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NOTICE PAR M. DE THÉLIN, 

lAGéRIEDI EU CBRP DBS PONTS ET CHAUSSésS. 
JhO< 



CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET UYDROGRAPUIOUES. 

Le port d'Arles, dans le département des Bouches-du-Rhône, est 
formé par le lit du Rhône dans la traversée de ladite ville; il est 
bordé sur la rive droite par le faubourg de Trinquetaille, et sur 
la rive gauche par la ville d'Arles. 

Ce port se trouve à 48 kilomètres environ des embouchures 
du Rhône; il est situé par 43** /io' 38" de latitude Nord et a^'iy'o'' 
de longitude Est. 

Les coordonnées géographiques qui rattachent la plus haute des 
tours des arènes d'Arles à la triangulation de la carte de France 
sont : /i3**/io'/io" de latitude Nord et 2« 17' 36" de longitude Est. 

La plus petite largeur du Rhône dans, le port d'Arles est de 
i5o mètres, sa profondeur moyenne est de 7"',5o. La vitesse des 
eaux, pour des hauteurs variant entre 1 mètre et i°*,5o au-dessus 
du zéro de l'échelle placée à l'entrée de l'écluse du canal d'Arles à 
Bouc, est de 1 mètre par seconde. 

Les plus basses eaux dans le port ont été observées le 3o no- 
vembre 1884 : elles ont marqué— 0^,98 à l'échelle sus-désignée 
dont le zéro est à l'altitude i°*,39 au-dessus du niveau de la mer 
moyenne à Marseille (zéro du nivellement général de la France); 
les plus hautes eaux sont celles de la crue du 3i mai i856 qui 
ont marqué 5"',56 à la même échelle. 

vil. fi5 
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C'est dans la partie du port comprise entre le pont-route et 
l'écluse du canal d'Arles à Bouc que s'est toujours effectué le sta- 
tionnement des navires à voiles; la rive opposée, du côté de Trin- 
quetaille , était plutôt réservée au transbordement des marchandises 
et du matériel de guerre. C'est sur cette rive que se trouvait aussi, 
il y a quelques années, un appareil qui servait à la fois au démâ- 
tage des bâtiments et à l'embarquement des marchandises ou objets 
d'un grand poids. 

Les vents dominants soufflent du Nord à l'Ouest. Celui de N. N. 0. , 
appelé mistral dans la contrée, est le plus fréquent; il est glacial 
en hiver et devient quelquefois un véritable ouragan, le ciel est 
alors très pur. 

Les vents d'Est et de S. E. amènent les grains et la pluie; ces 
vents sont frais en été et chauds pendant l'hiver; les vents d'Ouest 
-se font souvent sentir aux équinoxes. 

Pendant l'été, le vent du N. E. souffle le matin et cesse à midi 
pour faire place au vent du Sud qui rafraîchit l'atmosphère et dure 
jusqu'à la nuit : ce sont les brises de terre et de mer. 

Quand les vents d'Est et de S. E. soufflent fort à la mer pendant 
plusieui*s jours, l'effet s'en fait sentir jusque dans le port d'Arles; 
les eaux s'élèvent alors de o",o5 à o™,2o, surtout quand le Rhône 
est bas; au contraire, avec le mistral, qui les pousse vers la mer, 
leur niveau s'abaisse rapidement. 

Les eaux étant animées d'une certaine vitesse dans toute l'éten- 
due du port d'Arles, aucune des matières qu'elles charrient ou 
qu'elles tiennent en suspension ne peut s'arrêter ni se déposer 
dans le port. On conçoit dès lors que la profondeur qu'on y con- 
state ne doit pas avoir, depuis longtemps, subi de variations im- 
portantes. 

La partie du port, située du côté du faubourg de Trinquetaille, 
est la plus abritée; on n'y ressent pas la violence du mistral. 

Pendant les hivers rigoureux, les glaces s'arrôtent souvent dans 
le port d'Arles, mais il faut que le froid soit bien intense pour que 
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le Rhône s'y prenne entièrement. La débâcle est toujours à redouter; 
aussi, pour l'éviter, les petites embarcations se réfugient dans le 
bassin du canal d'Arles à Bouc, et les bateaux à vapeur ou autres 
grands bateaux vont chercher un abri sur la rive droite, en amont 
de la lône de la Cape, à 3 kilomètres en aval du port. 



a.>. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

On ne sait rien sur la ville d'Arles avant les premiers siècles 
antérieurs à notre ère : on présume qu elle a été fondée par les 
Celtes, anciens habitants du pays. Le premier événement dont la 
région a été le théâtre, et dont les historiens nous ont gardé un 
souvenir précis, est la campagne de Marins (102 avant J.-C, 662 
de Rome). Ce général fut envoyé par le sénat de Rome pour barrer 
le passage aux Ambrons qui s'étaient alliés aux Cimbres et aux 
Teutons, et après avoir ravagé l'Espagne et le S. 0. de la Gaule, se 
dirigeaient vers les Alpes et l'Italie. Marins ne s'arrêta pas dans la 
plaine d'Arles , alors couverte d'étangs , mais s'établit un peu au Nord , 
à la pointe Ouest de la chaîne des Alpines, dans un endroit appelé 
Ernaginum (Saint-Gabriel), à la fois plus salubre et moins décou- 
vert que la plaine d'Arles. Il y attendit plus d'un an les Rarbares. 

Pour alimenter son camp, il dut songer à le mettre en communi- 
cation avec la mer : à cet effet il fit creuser les Fosses Mariennes, 
canal destiné à relier entre eux les divers étangs situés entre le 
grau de Galéjon et le pied de la chaîne des Alpines; les navires 
d'Ostie purent ainsi apporter jusqu'aux retranchements des légions 
romaines les vivres et les armes qui leur étaient nécessaires. 

Après la défaite des Ambrons, Marins céda les fosses Mariennes 
aux Marseillais, qui depuis longtemps déjà avaient des établisse- 
ments dans le delta du Rhône; ils y établirent un péage. 

Arles avait à ce moment deux ports : l'un sur le Rhône et l'autre 
sur les étangs, dont les eaux devaient baigner le versant Sud de la 
colline des Mouleyrès; ce dernier port était en communication 
directe avec la mer par les fosses Mariennes. A cause de cette si- 
tuation exceptionnelle, cette ville devait être une des places les 
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RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 389 

plus florissantes de là Gaule méridionale. Elle fut d'un précieux 
secours à Jilles César lors du siège de Marseille. Arles fournit au 
futur conquérant des Gaules la marine dont il avait besoin pour 
bloquer le port de Marseille : 12 navires de combat (et selon 
quelques auteurs 82) furent construits et armés en moins de 
3o jours, ce qui atteste Timportànce des chantiers de construction 
qui existaient alors dans cette localité. 

Ce fut après ce fait qu'eut lieu la transformation d'Arles gréco- 
celtique en colonie romaine. 

Jules César nomma gouverneur de cette ville Décimus Junius 
Bru tus, commandant de la fl^otte, qui s'était fait remarquer au siège 
de Marseille. Plus tard. César envoya pour occuper la ville Glaudius 
Tibérius Néro, questeur, à la tête de 6,000 hommes de la 6*^légion; 
ils y fondèrent une colonie qui s'appela Arelate Sextanorum. 

Sous la domination romaine, le cours du Rhône était considéré 
comme une voie commerciale et une des barrières de l'Italie. 

Les embouchures de ce fleuve furent entretenues et gardées 
par un corps d'élite dont le chef prenait le titre de Cornes ripœ 
Rhodani; la voie fluviale acquit alors une importance commerciale 
qui est signalée par Strabon. 

Constantin, qui habita Arles, lui assura divers avantages, entre 
autres l'entrepôt des blés de Sicile et d'Afrique : c'est là que venaient 
s'approvisionner les Gaules et une partie de l'Italie. Après Trêves, 
cette ville occupa le premier rang dans les Gaules. Les empereurs 
romains y avaient établi une fabrique où l'on confectionnait les 
étoffées destinées aux voiles des navires. 

Une des trois flottes romaines qui veillaient à la sûreté de la 
Méditerranée stationnait au port d'Arles et, lorsque en l'an 871, les 
provinces de l'Afrique septentrionale se révoltèrent à l'inatigation 
de Firmus, Théodose, chargé d'aller combattre les insurgés, partit 
de ce port avec sa flotte , arriva sur les côtes de la Mauritanie et y 
rétablit l'autorité de l'empire. 

En /i 1 8 , les empereurs Honorius et Théodose rendirent un édit 
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pour réunir l'Assemblée des Gaules dans la métropole, c'est-à-dire 
dans la ville d'Arles. Les termes de cet édit témoignent de la pro- 
spérité qui régnait alors dans cette cité. 

«L'heureuse position de cette ville, l'importance de son com- 
merce, l'affluence des étrangers font que les productions de tous 
les pays s'y rencontrent avec abondance, et si la Province s'en- 
orgueillit de la grande fertilité de son sol, elle ne peut refuser à 
la ville d'Aries une sorte de fécondité particulière. 

ff C'est là que le riche Orient, l'odorante Arabie, l'élégante As- 
syrie, la fertile Afrique, la belle Espagne, la valeureuse Gaule, 
apportent leurs plus précieux trésors et les y entassent en si grande 
abondance que l'on pourrait considérer comme naturels à cette 
ville les produits qui font l'honneur de ces contrées. Ajoutons que 
le Rhône coule sous ses murs et que la Méditerranée baigne ses 
rivages; ainsi la mer qui l'avoisine et le fleuve qui la traverse la 
rapprochent des autres pays et semblent l'unir à eux. Cette cité 
reçoit donc le tribut des principales richesses du monde que lui 
apportent de toutes parts la voile, la rame, les chariots, la terre, 
la mer et le fleuve ^ -n 

Pour faire franchir le Rhône à la voie Aurélienne , les Romains 
avaient construit dans le port d'Arles un pont dont il reste encore 
quelques vestiges : il s'appuyait du côté de la ville entre le palais 
Constantin et la roubine du Roi, et allait courber sa dernière arche 
du côté de Trinquetaille au point où a été établi , en 1 878 , un bas- 
port. On ignore l'époque de la construction de ce pont ainsi que 
celle de sa destruction. 

Des Romains, la ville d'Arles passa aux Goths qui, bientôt, la 
cédèrent aux Francs, en 536 ou 587. 

Vers cette époque, des négociants juifs et grecs habitèrent Arles. 
La langue grecque y était la langue habituelle; sa population était 
de 100,000 âmes alors que Marseille n'en avait que 5o,ooo. 

* La Grèce et VOrtenl en Provence , par Lcnihëric. 
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Du vui^ au X® siècle, vient cette longue nuit du moyen âge et 
cette période violente et tourmentée de l'invasion sarrasine, pendant 
lesquelles le commerce et la navigation subirent un temps d'arrêt 
de plusieurs siècles. 

Au IX* siècle, les Sarrasins et les Normands pénétrèrent par 
les embouchures, exercèrent dans la contrée toutes sortes de bri- 
gandages, pillèrent et saccagèrent la ville d'Arles. 

Au X® siècle, le commerce reprit avec vigueur : un diplôme de 
Louis III, empereur d'Allemagne, fait foi que les navires grecs fré- 
quentaient en grand nombre le port d'Arles. Vinrent ensuite les 
croisades : les Arlésiens prêtaient des bâtiments pour transporter 
les pèlerins en Palestine et rapportaient de l'Orient des marchan- 
dises sur le traflc desquelles ils réalisaient des bénéfices immenses; 
aussi le commerce de cette ville était-il florissant, ainsi que le 
témoigne, d'ailleurs, une charte de Frédéric Barberousse de 
ii5o. 

C'est pendant le xi® siècle qu'Arles devint une ville libre. Elle fut 
gouvernée par des consuls jusqu'à l'année laBâ, où elle se soumit 
à Charles de France, comte d'Anjou et de Provence. 

Au xn* siècle, une flotte génoise, commandée par Amico de 
Grille , poursuivit et battit huit galères pisanes qui avaient remonté 
le Rhône au delà d'Arles. 

Les traités d'alliance avec Gênes en 1211 et 1287, Pise en 1212, 
Venise en 1221 et Vintimille en 1 280 sont autant de preuves non 
équivoques de l'activité du commerce d'Arles. 

On reconnaît dans ces traités un peuple navigateur et marchand : 
il paraît même que sa constante pratique des voyages de mer l'avait 
rendu si habile dans l'art de la navigation qu'un historien du temps, 
le maréchal Gervais de Tilbury, rapporte que les Arlésiens étaient 
toujours victorieux dans les batailles navales. 

En i25i, à l'extinction de la république d'Arles, le commerce 
recommença à diminuer; la ville, isolée des Etats italiens avec les- 
quels sa constitution politique l'avait tenue en étroite relation. 
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abandonna ses opérations maritimes et commerciales, la population 
diminua par l'émigration des gens de mer qui reflua à Marseille. 

Le roi René, en 1/17/1, accorda à Arles deux foires franches 
de dix jours; le commerce se releva pendant quelque temps, mais 
il cessa presque entièrement vers le milieu du xvi® siècle. Le traflc 
disparu, l'entretien des embouchures du Rhône, question vitale 
pour le pays, cessa aussi et elles redevinrent ce qu'elles devaient 
être au temps de Marins. 

La navigation tomba alors en pleine décadence. 

Depuis lors, à chaque réveil du commerce national, la France 
a jeté les yeux sur le Rhône et les hommes les plus autorisés ont 
été chargés par les gouvernements qui se sont succédé d'étudier 
le grand problème de l'amélioration des embouchures. 

En i685, Vauban les visita, les déclara incorrigibles et donna 
le conseil de percer un canal joignant le port de Bouc au Rhône. 

Ce projet de Vauban a été repris par divers ingénieurs d un 
grand mérite. En 1760, l'inspecteur général des ponts et chaussées 
Pollard proposa de remonter la prise d'eau jusqu'à Arles même : 
c'est la première idée du canal d'Arles à Bouc tel qu'il a été 
exécuté. 

Ce canal, destiné à affranchir la navigation de la gêne des em- 
bouchures et à ouvrir au port d'Arles une voie nouvelle vers la 
mer, a été commencé vers 1809. H est formé de trois biefs et a une 
longueur de /i7,338 mètres; sa largeur au plafond est de 1 /i",/io et, 
à la flottaison , de 2 2™,/io ; son tirant d'eau est de 2 mètres. L'écluse 
du bief supérieur est à l'Ouest de la ville d'Arles et le bief inférieur 
débouche dans le port de Bouc. 

Il a été livré à la navigation entre Bouc et le plan d'Aren en 1 829 
et sur la ligne entière en i83/i; la dépense totale de construction 
s'est élevée à 1 5 millions. 

Après l'ouverture de ce canal, le commerce fut de nouveau 
florissant pendant quelques années : les registres d'attachement 
du lieutenant du port d'Arles accusent que, pendant sept années. 
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de i84o à 18/16, le mouvement annuel moyen d'entrée et de 
sortie, entre Arles et la mer, était de 873,528 tonnes qui se ré- 
partissaient entre le canal et le Rhône dans la proportion de 1 à 3. 

A cette époque, le nombre annuel moyen des bâtiments entrants 
ou sortants était de 1/102; en 18/12, il s'éleva même à 1,900. 
Les bateaux à vapeur d'Arles à Marseille faisaient 826 voyages, 
aller et retour, et leur chargement était de 87,000 tonnes environ. 

Le port d'Arles possédait alors 162 bâtiments à voiles, à fond 
plat, que l'on nommait balancelles ou allèges. Plus tard, on n'a 
plus construit que des navires sur quille nommés tartanes qui 
calaient de 1^,75 à 2",25 (2'",25 à pleine charge) et dont le ton- 
nage variait dei3oài/io tonnes; leur prix de construction était 
de 18,000 à 2/1,000 francs. 

L'ouverture du canal promettait une ère nouvelle : la pensée 
de Vauban avait prévalu et la question de l'amélioration des em- 
bouchures semblait abandonnée pour toujours lorsqu'elle se raviva 
plus fort que jamais. La vapeur était là, accomplissant une révo- 
lution inespérée dans la navigation fluviale; elle faisait mouvoir 
sur le Rhône Uo bateaux chargeant annuellement 260,000 tonnes. 
Ce magnifique mouvement s'arrêtait à Arles; 5 paquebots à vapeur 
faisaient le service entre Arles et Marseille, et l'on pensait de 
nouveau à aflranchir cette ligne de navigation des obstacles que 
lui opposait la barre des embouchures. 

Cette amélioration que l'on ambitionnait fut entreprise en 
i852. Les digues du Rhône, qui s'arrêtaient alors à la tour Saint- 
Louis, furent prolongées sur 7 kilomètres en aval jusqu'à la barre 
du fleuve et, pour concentrer les eaux dans un chenal unique, 
on ferma un faux bras qui s'ouvrait en face la tour Saint-Louis. 

Le succès parut tout d'abord couronner ces travaux; on obtint 
3",5o de profondeur à l'entrée du fleuve, mais bientôt la barre se 
reforma plus au large et le tirant d'eau sur la passe diminua de 
nouveau; en i858, il n'était plus que de 2 mètres et, en i863, 
de i™,20. Depuis, ce tirant d'eau a oscillé entre 1°*, 20 et 2 mètres; 



Digitized by 



Google 



39A ARLES. 

la barre a toujours reculé vers la mer et se trouvait en 1872 à 
vi kilomètres au large de l'extrémité des jetées. 

On abandonna alors l'idée de l'amélioration des embouchures 
par les digues et l'on s'affranchit de la barre par la construction 
du canal Saint-Louis qui, ayant son écluse d'entrée sur le Rhône, 
à la tour Saint-Louis, va rejoindre la mer dans l'anse du Repos, 
après un parcours de k kilomètres environ. Ce canal a été com- 
mencé en 1 864 et ouvert à la navigation en 1871. 

Actuellement, les travaux d'endiguement du Rhône maritime, 
qui sont sur le point d'être achevés, ont assuré partout un tirant 
d'eau de 2 mètres : mais déjà la navigation désire un tirant d'eau 
de U mètres afin de permettre aux navires d'un tonnage impor- 
tant d'arriver jusqu'au port d'Arles. Ce désir pourra être réalisé par 
l'exécution d'ouvrages complémentaires comprenant, notamment, 
le dérasement du banc de poudingue qui, à 10 kilomètres en aval 
d'Arles, forme dans le lit du Rhône une sorte de déversoir dont 
le seuil se trouve à 2 mètres environ en contre-bas de l'étiage. La 
dépense qui doit résulter de l'ensemble de ces ouvrages est évaluée 
à 6 millions. 

L'ouverture de la ligne du chemin de fer Paris-Lyon-Méditerra- 
née et, plus tard, la mise à flot de chalands qui, remorqués par 
des bateaux à vapeur, transportent les marchandises de Marseille, 
ont porté un coup funeste à la navigation voilière du port d'Arles : 
en 1870 la quantité de marchandises transportées par les voiliers 
n'était plus que de 200,000 tonnes, alors qu'en 18/17 elle était 
de 433,000 tonnes; enfin, en 1881 , on ne comptait plus que 18 na- 
vires à voiles et tout fait présager que, dans un avenir prochain, 
ils auront tous disparu. 

Depuis l'ouverture de la gare maritime de Trinquetaille , en 1 876, 
le commerce maritime a repris une nouvelle vigueur; le mouve- 
ment du port en 1880 a été de 5 1 2,4 16 tonnes : plus de 
70,000 tonnes de charbon ont été embarquées en ce point et 
transportées, par la voie du canal d'Arles à Roue, à l'usine des ag- 
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glomérés de Port-de-Bouc. Ce trafic a toutefois diminué, et en 
1898, il n'y a eu que 68,000 tonnes de charbon à destination 
de Port-de-Bouc. 

L'ouverture, en 1892, de la ligne ferrée d'Arles-Trinquetaille 
aux salins de Gii'aud, situés en Camargue à 35 kilomètres en aval 
d'Arles, a enlevé au port d'Arles le trafic des produits de ces salins 
qui étaient transportés en grande quantité par des chalands au 
quai de la gare maritime de Trinquetaille et qui sont maintenant 
expédiés directement par lo chemin de fer. 
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CHAPITRE III. 

INDICATIONS BELATIVES AUX TRAVAUX. 

A la suite de l'inondation de i856 et lors de l'exécution des 
travaux de défense d'Arles contre les crues du Rhône , les quais de 
cette ville ont subi diverses modifications et améliorations. 

Avant cette époque, le stationnement des navires à voiles et des 
bateaux à vapeur venant du haut Rhône avait lieu du côté d'Arles, 
entre le pont de bateaux, qui occupait à peu près la même posi- 
tion que le pont-route actuel, et l'écluse du canal d'Arles à Roue : 
les bateaux à vapeur occupaient la partie amont et les bateaux à 
voiles la partie aval. Le transbordement des marchandises destinées 
à la sortie s'opérait du côté de Trinquetaille, en aval du pont de 
bateaux. 

Sur la rive gauche, en amont du pont de bateaux et à partir de 
la porte des Prêcheurs jusqu'à la roubine du Roi, le fleuve était 
bordé par les maisons dont le tracé ofl'rait de nombreuses irrégu- 
larités : aucun navire ne pouvait y stationner. 

En résumé : du côté de la ville, il existait un petit embarcadère 
au quai Saint-Martin, un peu en amont du pont; en aval, on 
rencontrait les quais du Pont, de Notre-Dame, de Saint-Laurent 
et de Genève. Ces quais étaient limités du côté de la rue par un petit 
parapet qui, après l'inondation de i84o, avait été établi sur les 
deux rives pour protéger les parties basses de la ville et du fau- 
bourg de Trinquetaille contre les hautes eaux, lorsqu'elles s'éle- 
vaient au-dessus de la plate-forme des quais. 

La largeur des quais de la rive gauche variait de 5 à i o mètres. 
La plate-forme, élevée comme celle du quai actuel à /i°*,8o au- 
dessus du zéro de l'échelle d'Arles, était soutenue du côté du 
fleuve par un mur en maçonnerie parementé en pierre de taille : 
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sur quelques points ce parement était formé par des vestiges 
d'anciennes maçonneries. Le quai du Pont ou de Nemours était 
pavé en partie vers l'aval. 

Du côté du faubourg de Trinquetaille, à l'exception de quelques 
restes d'anciennes maçonneries, la berge seule formait la rive. 

Le stationnement des navires s'opérait dans les parties dites 
quais de Saint-Pierre et de Trinquciailley mais principalement dans 
cette dernière; là se trouvaient les magasins de la Marine, entre- 
pôts appartenant à l'Etat, et le parc du Roi. Deux appareils à dé- 
mâter les navires avaient été installés en face de ce dernier em- 
placement; les magasins de la Marine ont été en dernier lieu 
occupés par la Douane. 

Sur la rive gauche et en aval de l'écluse du canal d'Arles à 
Bouc, il y avait un chantier de construction pour les navires : ce 
chantier existe encore de nos jours. 

Les ouvrages moderne:> du port d'Arles se classent : i** en ou- 
vrages de défense contre les inondations; 2° en quais et bas-ports. 

Les ouvrages de défense contre les inondations présentent une 
revanche moyenne de i°*,2o sur le niveau de la crue de i856. 
Ils s'étendent, sur la rive gauche, depuis le terre-plein de la gare 
jusqu'à l'écluse du canal d'Arles à Bouc, sur i,35o mètres de lon- 
gueur, et comprennent : 

1° Dans la partie amont, une digue en terre dite de la Cavalerie 
ou des Prêcheurs j de 60 5 mètres de longueur, avec perré maçonné 
et parapet; 

2*" A la suite, un mur eu maçonnerie de 7/1 5 mètres de lon- 
gueur, doublé du côté de la ville d'un emmarchement ou d'une 
banquette. 

En avant de ce mur et dans la partie amont, il y a un bas-port 
élevé à 3 mètres de hauteur au-dessus du zéro de Téchelle d'Arles, 
d'une largeur de 3*",5o et d'une longueur de 2/i2'",8o, non com- 
pris les deux rampes situées à cliaque extrémité. 
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La rampe aval raccorde ce bas-port avec le quai proprement 
dit, qui est à /i™,8o au-dessus du zéro de Téchelle d'Arles, et a 
une longueur de 44 1"*, 20 avec une largeur variant de 5 mètres en 
amont à 10 mètres en aval. 

Sur la rive droite, les ouvrages de défense présentent un dé- 
veloppement de 1,4 45 mètres à partir de la maison Rouget, située 
à 1 25 mètres en aval de la culée du viaduc du chemin de fer d'Arles 
à Lunel, jusqu'à la rampe qui se trouve à l'extrémité aval de la 
digue de Trinquetaille. Ils se relient en amont et en aval avec la 
digue insubmersible de la Camargue et comprennent : 

1** A partir de l'origine amont et sur i85 mètres de longueur, 
une digue en terre surmontée d'un parapet, avec perré maçonné du 
côté du Rhône et marchepied de halage de 3 mètres de largeur, 
élevé à 3 mètres au-dessus du zéro de l'échelle; 

2® A la suite, une digue de même hauteur que la précédente, 
avec parapet et marchepied de halage , mais dont le talus du côté 
du faubourg est remplacé par un mur en maçonnerie soutenant 
une banquette de 2 mètres de largeur; cette deuxième partie 
s'étend jusqu'à 120 mètres en aval de la culée du pont-route, sut 
une longueur de 445 mètres; 

3® Dans l'étendue du quai de la Marine et de la gare maritime, 
sur une longueur de 595 mètres, un mur établi à i4 mètres de la 
crête du quai de la Marine, et plus loin, en arrière des voies de quai 
de la gare maritime; ce mur se relie avec la digue de défense d'aval; 

4** Enfin cette dernière digue, avec perré maçonné et marche- 
pied de halage du côté du Rhône. Cette digue n'a pas de parapet : 
sa longueur est de 24o mètres. 

En tête de la défense du faubourg de Trinquetaille, on a con- 
struit un bas-port élevé de 3 mètres sur le zéro de l'échelle. 

Cet ouvrage a 88 mètres de longueur et 18 mètres de largeur 
moyenne; il est terminé en amont et en aval par des rampes incli- 
nées à raison de o°',o5 par mètre : c'est un emplacement pour le 
radoub des bateaux. 
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A 112 mètres en aval de la culée du pont-route, commence le 
quai de la Marine auquel fait suite celui de la Gare-Maritime. Le 
niveau de ces quais, élevé à 5°*, 4o au-dessus du zéro de Téchelle 
d'Arles, est raccordé en amont, avec le fleuve, au moyen d'une 
rampe de 3o mètres de longueur, et en aval, avec la banquette 
de halage de la digue de défense, par une rampe de 5o mètres 
de longueur. 

Le quai de la Marine a 45 mètres de longueur, il est séparé 
par une clôture du quai de la Gare-Maritime. C'est dans la partie 
du fleuve comprise entre cette clôture et le pont-route que sta- 
tionnent les bateaux à vapeur qui font le service de Lyon à Saint- 
Louis. 

Le quai de la Gare-Maritime proprement dit, où s'efl'ectue le 
transbordement des marchandises, a 55 o mètres de longueur. 
Pour faciliter en tout état des eaux le chargement et le décharge- 
ment des marchandises partant ou arrivant par le chemin de fer, 
on a établi dans la partie aval de ce quai un emmarchement de 
i8o mètres de longueur, composé de lo gradins de o°*,i5 de hau- 
teur, ce qui réduit la hauteur du mur de quai à 3°*, 90. En amont 
de ces gradins, la compagnie Paris-Lyon-Méditerranée a installé 
une grue d'une force de 1 o tonnes. 

Le terre-plein en arrière du mur de quai n'est destiné qu'à la 
manœuvre des wagons. 

Un chantier de construction de coques en fer a été établi à Bar- 
riol, sur la rive gauche du Rhône, à 1 kilomètre en aval d'Arles, 
par la maison Satre, de Lyon. 

Il ne présente aucun ouvrage d'art : il est tout simplement formé 
par la berge doucement inclinée du fleuve. 

Sur la même rive, au quartier de la Cavalerie et dans l'anse 
formée par l'avancement de la plate-forme de l'ancienne gare mari- 
time sur le tracé des ouvrages de défense , il existe un bas-port créé 
naturellement par les dépôts qui se sont développés dans cette 
anse jusqu'à la roubine du Roi. Ce bas-port sert actuellement à 
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l'embarquement et au débarquement des matériaux de construc- 
tion. Un avant-projet a été dressé en i88/i en vue de sa régula- 
risation , de manière à le faire servir au débarquement des charbons 
et des bois à destination de la ville. Cet avant-projet, dont l'esti- 
mation s'élevait à 5 0,000 francs, a été soumis à une enquête qui 
lui a été favorable, mais la situation budgétaire n'ayant pas permis 
de le doter d'un crédit, sa déclaration d'utilité publique a été 
ajournée. 

Les ouvrages de défense d'Arles ont été approuvés par décret 
du 20 juillet 1862. Pour l'exécution, ils ont été répartis en quatre 
lots : la dépense totale s'est élevée à 880,000 francs; elle a été 
supportée, deux tiers par l'Etat et un tiers par la ville d'Arles et le 
syndicat des digues de Camargue; ce dernier a concouru pour 
une subvention fixe de 1 5,333 francs. Les travaux conmiencés 
en i863 ont été terminés en 1868. 

La reconstruction du vieux port d'Arles a été approuvée par 
décision ministérielle du 19 janvier i864; les travaux ont été 
exécutés dei864ài867;la dépense s'est élevée à i83,ooo francs. 

Les travaux du bas-port en amont de Trinquetaille ont été ap- 
prouvés par décision ministérielle du 10 mai 186/i et exécutés 
de 1872 à 1875. Ils ont nécessité une dépense de 3 2,000 francs. 

Les premiers travaux du quai de la gare maritime de Trin- 
quetaille ont été déclarés d'utilité publique par décret du i3 avril 
1870 et approuvés le 26 novembre suivant. Commencés en 1871, 
ils ont été terminés en 1876; la dépense occasionnée a été de 
396,000 francs. 

Enfin le prolongement sur 2 5o mètres de longueur du quai 
de cette gare a été déclaré d'utilité publique le 1" juillet 1880, 
et approuvé par décision ministérielle du 16 juillet 1880. Les 
travaux commencés en 1880 ont été terminés en i883; la dé- 
pense occasionnée a été de 482,000 francs. 
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CHAPITRE IV. 

BEISSEIGNEMENTS SUR LES FAITS ÉCONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

La ville d'Arles u est pas commerçante; elle ne compte ni usine, 
ni fabrique, à l'exception toutefois des ateliers de la compagnie 
Paris-Lyon-Méditerranée et des chantiers de Barriol qui lui don- 
nent un peu de mouvement et de vie : elle est essentiellement agri- 
cole. Ses habitants utilisent peu la voie d'eau, si ce n'est pour le 
transport des matériaux de construction : la pierre à bâtir et le 
bois. Ils jouissent d'un service de bateau à vapeur sur le Rhône 
maritime entre Arles et Saint-Louis-du-Rhône. Ce bateau trans- 
porte les propriétaires, fermiers et cultivateurs des métairies 
échelonnées à proximité des deux rives du fleuve. 

Les opérations qui se font dans le port d'Arles se bornent à un 
simple transbordement de marchandises qui arrivent de l'intérieur 
de la France ou des ports méditerranéens, soit par le chemin de 
fer, soit par la voie d'eau. 

Le port d'Arles compte 5 navires à voiles jaugeant ensemble 
35o tonnes. 

Par le haut Rhône, les bateaux à vapeur et les bateaux non 
pontés amènent dans les ports d'Arles et de Saint-Louis les mar- 
chandises de l'intérieur que l'on transborde sur les J)ateaux de 
mer. Les bois de construction et de mâture descendent par radeaux 
et sont sortis par les voiliers. 

Les charbons pour les agglomérés sont directement déchargés 
des wagons dans des bateaux plats au moyen de couloirs. Ces bateaux , 
au nombre de 19 et d'un jaugeage de 6,5 1 a tonnes, sont ensuite 
remorqués par des chevaux dans le canal de Bouc jusqu'à desti- 
nation. 

L'industrie de la pèche, proprement dite, n'existe pas à Arles; 

Vil. 96 
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cependant, du mois de mars au mois de mai, de petits canots 
montés par deux hommes font la pêche aux aloses qui remontant 
de la mer. On se sert, pour cette pêche, de filets flottants que l'on 
fait courir dans le Rhône. Le bas Rhône est peu poissonneux, mais 
dans la belle saison, les étangs de la plaine d'Arles fournissent 
avec assez d'abondance du poisson qui est consommé sur place. 

Avant 1875, c'est-à-dire avant l'inauguration du pont-route, 
les deux rives du port d'Arles étaient mises en communication au 
moyen d'un pont de bateaux dont l'origine remontait au xi® siècle. 
Ce pont était formé de 1 1 barques portant un plancher en bois, 
avec garde-fous et trottoirs : deux passes mobiles, aux deux extré- 
mités, permettaient la manœuvre des bateaux dans le port. 

Ce pont fut enlevé et vendu par la ville dans le courant de l'an- 
née 1876 et remplacé par un pont métallique avec poutres en 
treillis, construit de 1867 à 1875. 

Le pont métallique a trois travées; sa longueur totale est de 
1 64 mètres. La voie, de 5 mètres de largeur, accompagnée de deux 
trottoirs de i°",4/i chacun, repose sur de petites voûtes en briques 
supportées par les entretoises en fer du tablier; elle est établie à 
1 1"*,89 de hauteur au-dessus du zéro de l'échelle d'Arles. 

La compagnie Paris-Lyon-Méditerranée a construit sur le Rhône , 
de i865 à 1867, un autre pont métallique pour le service de la 
ligne d'Arles à Lunel et de la gare maritime de Trinquetaille. H 
est composé de 5 travées d'une longueur totale de 3io™,5o; sa 
largeur est de 8°*, 1 9 ; le tablier supporte deux voies dont les rails 
sont à 1 3 mètres au-dessus du zéro. 

Arles possède un bureau de douanes; un bureau d'inscription 
maritime dont le personnel comprend un sous-commissaire, un 
commis de marine, un syndic des gens de mer, un garde mari- 
time et un gendarme de marine. Le personnel du bureau du port 
est composé d'un lieutenant de port et d'un canotier. 

Il y avait autrefois dans cette ville une école d'hydrographie 
dont les cours étaient suivis par les jeunes gens se destinant à la 
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marine marchande et aspirant à devenir maîtres au cabotage ou 
capitaines au long cours. 

Le pilotage du Rhône maritime est fait par deux sociétés de 
pilotes instituées par décret du 2 5 juillet iSBg : l'une est chargée 
du service de pilotage entre Arles et le mât des Pilotes, sur 3 1 kilo- 
mètres de longueur; la seconde , entre les cabanes du Levant et la 
passe, sur k kilomètres. 

Le personnel de pilotes de la station d'Arles se composait autre- 
fois de 38 pilotes, dont 1 pilote-major, et de 7 aspirants pilotes; 
celui de la station des embouchures, de 8 pilotes lamaneurs bali- 
seurs et de 2 aspirants pilotes. 

Ce personnel est actuellement réduit, et se compose pour la 
première station, de i4 pilotes dont 1 pilote-major et de 3 as- 
pirants pilotes; pour la seconde, de 6 pilotes dont 1 patron et de 
2 aspirants pilotes. 

Le nombre des marins inscrits était en 1808 de i,636; il n'était 
plus que de i,3o/i en i853; en 1881, ce nombre était réduit à 
966; il était de i,33i en 1 884, de i,îi33 en 1888, et de i,255 
en 189/i. 
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ARLES. 



ENTRÉES. 



ANNÉES. 



NAYIRES A VOILES. 



eharg^.'sar ImI.I total. 



NAVIRES A VAPEDR. 
■oaiii 

'barges, sur lett. total. 



TOTAL 

det 

DBUX CATioOMIBS. 

■OHaai. roaiâai. 



1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888. 
1889. 
1890. 
1891. 
1892. 



66 
66 
56 
65 

3? 
56 

àO 

19 
91 
11 

7 
1 



8o 
74 
65 
53 

98 

i3 

90 

35 

«9 
36 

38 

39 



i/î6 

i6o 

119 

98 

65 

69 
69 

57 
5o 

à7 
65 
33 

93 



tODoraux 
6,680 
6,808 
6,098 

3,555 

3,o33 

6,3i6 

3,861 

1,557 

1,358 

766 

63o 

80 

53 



87 

68 

io5 

97 

39 

7 
996 
966 

991 
956 

956 
969 
3oi 



f 

f 
it 
9 
6 
6 
16 
«9 

30 

i3 

93 



87 

68 
io5 

97 

39 

7 
939 
959 
935 
973 
976 
955 
396 



tonneaux. 
68,996 
99,65l 
93,519 
36,8 11 
95,959 
7,60 

71,838 
80,990 
80,996 
76,650 
85,979 
83,983 
86,568 



933 
908 
996 
195 

97 

76 

3oi 

309 

985 

390 
391 

988 
367 



looneaos. 
59,706 

36,659 

»7'5^7 
6o,366 
«8,999 
11,993 
75,699 
8a,567 
8i,659 

77»«96 
86,609 
86,o63 
86,601 



SORTIES^'^. 



ANNÉES. 



NAVIRES À VOILES. 



total. 



chargé*, mir l«st. 



NAVIRES \ VAPEDR. 



chaigés, 



TOTAL 

des 

DBOX CATéoORIBS. 

KWaii. TOli.tlflB. 



1880 
1881 
1882 
1883 
1886 
1885 
1886 
1887, 
1888. 
1889. 
1890, 
1891. 
1892, 



139 
i38 
196 

9> 
65 
5i 
66 
61 

59 
35 
56 
38 
36 



1 
9 
5 
6 
i3 
1 
1 

a 
1 
1 
1 
// 






160 
160 

i3i 

98 
78 

59 

67 
61 
60 
36 
55 
38 
36 



toDD^ax 

11,687 

19,36 
10,961 
8,793 

5,856 
6,36o 
5,160 
5,7 1 3 
6,333 
3,96a 
3,956 
3,i58 
9,666 



95 

O9 
100 

9a 

38 

960 

a3i 

936 

995 

95o 
956 
937 
998 



f 
a 

9 
M 

II 

«9 

7 

10 

19 
16 
90 
19 
95 



95 

69 
100 

9« 
38 
969 
938 
966 
937 
966 
976 
969 
393 



tonneaux, 
91,860 
17,156 

97,63o 
66,665 
97,561 
63,766 
66,38 1 
71,595 
8â,656 
65,583 
68,906 
63,691 
86,686 



935 
909 

93l 

190 
116 

391 

3o5 
3o5 
397 

309 

33i 

987 
357 



UMin<>aax. 
33,597 
39,517 
38,391 

55,638 
33,617 
68,106 
71,561 
77»3o8 
86,789 
68,865 
79,169 
66,779 
89,150 



(') Dans ce lablena ne sont pas compris les navires à vapeur construits dans les chantiers de 
Borriol depuis 1889 et sortis sur lest. 
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IMPORTATIONS ET EXPORTATIONS. 



ANNÉES. 


IMPORTATIONS 


EXPORTATIONS || 


PROTBIfART 
de 

français. 


PBO VENANT 

de 

POITS 

ëlrangera. 


BéoNlBS. 


1 DBSTIRATIOH 
de 

MiTS 

(rançaU. 


À DESTINATION 
de 

POET» 

étrangers. 


■éoNIES. 


1880 


tonnes. 
53,706 

36,659 

37,667 

6o,366 
38,993 
11,933 

75*699 
83,667 
81,663 

77» 196 
86,603 
86,o63 
86,601 


tonnes. 

// 
u 
II 
» 
II 
II 
II 
u 
II 
u 
il 
II 
II 


tonnes. 
53,706 
36,669 
37,667 

6o,366 
«8,993 
11,933 
75,699 
83,667 
81,663 

77»»96 
86,603 
86,o63 
86,601 


tonnes. 
33,537 

39.5*7 
38,391 

55,638 
33,617 
68,106 
71,561 
77,3o8 
86,789 
68,865 
7aii63 
66,779 
89,160 


tonnes. 

// 

» 

L 
II 
II 
M 
II 
U 
Ê 
9 
f 

a 
n 


33,537 
39,617 
38,391 

55,638 
33,617 
68,106 
71,561 
77,3o8 
86,789 
68,865 
73,163 
66,779 
89,160 


1881 


1882 


1883 


1884 


1885 


1886 


1887 


1888 


1889 


1890 


1891 


1892 





DROITS DE DOUANE. 



ANNÉES. 



1880 

1881 
1883 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 



IMPOBTATIONS. 



fr. e. 
36,383 00 
16,366 00 

16,963 00 

3o,l6l 00 

66.369 ^^ 
68,966 93 
37,676 96 

163,398 69 

i3o,333 36 
id3,653 36 

106,753 13 

39,638 95 

61.370 36 



EIPOR- 
TAT10R8 ^'^ 



francs. 



AGCB8S0IBB8 , 

ASIHMS 

rt plombage. 



fr. c. 

6,017 ^^ 

730 00 
676 00 
599 00 

688 00 
739 33 

816 60 

853 86 
719 70 

731 36 
629 60 
683 o5 
73i 90 



fr. e. 
376 00 

567 00 
669 00 

635 00 
366 00 
196 3s 
333 76 
173 38 
i3i 36 
i5i 83 
166 36 
78 06 

133 10 



francs. 

9»700 

116,600 

113,690 

71,780 

91,666 

87,691 

66,676 

69,670 

37,83o 
36,5o3 
36,86o 
38,616 
i8,63o 



<*> Les marchandises sont exemptas de droits à Texporlation. 
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BIBLIOGRAPHIE. 

De nombreux auteurs ont écrit sur la ville d'Arles; nous citerons 
comme ouvrages ou manuscrits à consulter : 

Géographie de Strabon, livre IV. 

Pline. 

Polybe. 

Vie de Marius, par Plutârqub (Traduction d'Amyot). 

Notice sur l'Empire d'Orient, par Pancibole. 

Histoire de Provence, par Honore Bouche. 

Histoire de Provence , par Papon. 

Archéologie navale, par Jal. 

Études sur Arles, par Estrangin, avocat, i838. 

Mémoires de Lalauzière (Bibliothèque d'Arles). 

Histoire de la république d'Arles, par Fabbé Bonnbmaiv. 

Architecture hydraulique , par BéLn>OR. 

Étude sur la Camargue, parPouLLE, ingénieur des ponts et chaussées. 

Fastes de la Provence, par Fouqces, 1887. 

Mémoire sur l'amâioration du Rhône, par Bouvier et Sdrell, ingénieurs des ponts el 

chaussées, i8&3. 
Statistique du département des Bouches-du-Rh6ne, par de Villeneuve, t^ volumes. 
Guide du voyageur dans Arles, par Jagqcemin, i835. 
Études sur le port d'Arles, par Peyret-Lallier , i8/i&. 
La Grèce et l'Orient en Provence, par Charles Lenth^rig, ingénieur des ponts et 

chaussées. 
La r^ion du Bas-Rhône, par Charles Lenth^ric. 
Les villes mortes du golfe de Lyon, par Charles Lenthiîrig. 
Réponse à l'écrit intitulé : Etudes sur le port d'Arles, par Boulodvaro, i844. 
La mer à Aries,par Hippolyte Cornillon, 186 3. 

Recherches sur l'état ancien des embouchures du Rhône, par Honoré Clair, i8â3. 
Mémoire sur l'amélioration des embouchures du Rhône, par Surbll, ingénieur dos 

ponts et chaussées, 18^7. 
Congrès archéologique de France, XLIII* session, séances tenues a Arles en 1876. 
lie Musée, revue artésienne, par Émfle Fassiiv, avocat. 
Les monuments d'Arles, par Honoré Clair, 1847. 
Manuscrits (Bibliothèque d'Arles). 
Manuscrits (Bibliothèque Mijanès à Aix). 

Janvier 1895. 
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PORT 
DE SAINT-LOUIS-DU-RHÔNE. 



NOTICE PAR M. GUERARD, 

IROéRIRUR BN CORP DES PONTS ET CHAUSSÉES. 



--O^ci— 



CHAPITRE PREMIER. 

HISTORIQUE. 

Le port de Saint-Louis-du-Rhône a été créé de toutes pièces, 
il y a une trentaine d'années, comme annexe du canal Saint-Louis. 

Tous les efforts tentés pour améliorer l'embouchure du Rhône, 
c'est-à-dire pour donner, par le moyen d'endiguements, à la passe 
sur la barre qui obstrue l'embouchure, la profondeur et la fixité 
qui sont nécessaires à la navigation, ayant échoué, on s'est décidé 
à tourner la difficulté en creusant le canal Saint-Louis qui consti- 
tue une embouchure artificielle indépendante de la barre du 
fleuve. On a donné au canal Saint-Louis une profondeur de 
6 mètres. Or, on ne trouve pas dans le Rhône un chenal régulier 
assez profond pour que les navires calant jusqu'à 6 mètres puis- 
sent remonter à plus de 5 à 6 kilomètres en amont du canal. Il a 
donc fallu construire à Saint-Louis les ouvrages nécessaires pour 
que les navires qui usent du canal puissent se mettre en contact 
avec les bateaux fluviaux pour échanger avec eux leurs cargaisons. 
On a construit un bassin et des quais; on a créé le port de Saint- 
Louis comme le complément indispensable du canal. 

Son existence est liée intimement à celle du canal et dépend 
du régime de l'embouchure. Que deviendrait le port de Sainl- 
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Louis si le Rhône , par un de ces caprices dont il est coutumier, 
venait à abandonner le lit qu'il suit aujourd'hui, ou bien s'il 
réussissait à atterrir le golfe à l'entrée duquel il débouche? 

Son histoire se confond avec celle des embouchures. Rien n'est 
plus intéressant à suivre que ce travail incessant, énorme, que le 
Rhône accomplit à son débouché dans la mer, composant de nou- 
velles terres avec les matériaux arrachés par les eaux aux régions 
les plus lointaines, les plus élevées, aux Cévennes, aux monts 
Faucilles, aux Vosges, au Jura, aux Alpes, sur une étendue de pays 
qui ne mesure pas moins de 900 myriamètres carrés : les luttes 
du fleuve contre la mer; après avoir lutté durant des siècles sur 
un point, le fleuve, replié sur lui-même, se rejette brusquement 
de côté sur un autre point du littoral où la lutte est plus facile et 
plus sûre. Il y a là, pour le savant qui scrute les origines des 
mondes, pour l'ingénieur qui envisage le problème multiple de 
l'utilisation des eaux, un sujet d'études bien séduisant. Pour l'ar- 
chéologue, pour l'historien, le sujet n'a pas moins d'attrait : rien 
n'est plus curieux que de suivre à travers les siècles les eff^orts des 
populations et des gouvernements luttant contre les dangers aux- 
quels les exposent les caprices du fleuve, et en même temps atta- 
chés avec opiniâtreté à la poursuite de l'embouchure, pour tâcher 
de l'améliorer dans le but d'ouvrir le fleuve à la navigation mari- 
time. 

«r Lever la barrière des embouchures, écrivait l'ingénieur Surell 
en 18/17, introduire dans le Rhône des bâtiments de 300 tonnes, 
élever Arles à la hauteur d'un port de mer véritable, serait, non 
pour cette ville seulement, mais pour tout le bassin du Rhône, 
pour tout le commerce de France, une conquête d'un tel prix 
qu'on ne s'étonne pas de voir depuis plusieurs siècles les efibrts 
des populations et des gouvernements attachés avec opiniâtreté 
à la poursuite de cette entreprise ^ tî Le problème s'est considé- 

' Surell, Mémoire sur F amélioration des embouchures du Rhône, Ntmes, Ballivet 
etFabre, 1847. P. \h. 
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rablement élargi depuis cette époque, par suite de la révolution 
accomplie par la vapeur et par l'électricité dans l'industrie des 
transports et dans les relations entre les peuples. 

Travaux exécutés aux embouchures du Rhône. Travaux de Marius, 
— Les premiers travaux importants entrepris aux embouchures 
du Rhône et dont l'histoire nous a gardé le souvenir, sont ceux que 
Gaius Marius, campé entre le Rhône et l'étang de Berre pour 
arrêter au passage les Cimbres et les Teutons, fit exécuter par ses 
soldats, 102 ans avant l'ère chrétienne, dans le but d'ouvrir une 
route moins incertaine et plus directe aux navires qui apportaient 
à ses légions leurs approvisionnements. 

On lit dans la Vie de Marius par Plutarque : 

La bouche de la riuiere du Rosne auoit accueilly tant de uase & 

si grande qualité de sable, que les undes de la mer y amassoyent et entas- 
soyét, auee la fange haulte & profonde, que les bancs rendoyent l'entrée de 
la riuiere estroitte, di£BciIe & dangereuse pour les grands uaisseaux de charge, 
qui uenoyét de la mer. 

Quoy côsiderant Marius, employa là son armée pédant qu'elle ne faisoit 
rien, & luy feit cauer une grande tréchee & canal, dedans laquelle il des- 
tourna bône partie de Teau de la riuiere, & la tira iusques à un endroit 
opportun de la coste, là ou Teau s'escouloit en la mer par une emboucheure 
profonde & capable des plus grandes nauires, & auec cela tranquille & 
platte, sans estre tourmentée des uents ny des uagues de la mer^ 

Strabon, qui vivait sous Auguste et Tibère, au commencement 
du premier siècle de l'ère chrétienne, écrivait : (t Marius, voyant 
que les bouches étaient obstruées par le limon et que l'entrée en 
était devenue difficile , creusa un nouveau lit pour recevoir la plus 
grande partie du fleuve ^t) 

Pomponius Mêla, au milieu du premier siècle, mentionne 

' Hutarque, Vie de Marine y traducL 8 8. — E. Desjardins, Aperçu historique 
tPAmyot. Paris, Vascosan , 1 667. sur les embouchures du Bhâne, Paris . 1 867. 

* Strabon , Géographie, 1. IV , chop. 1", P. a 1 . 
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qu'une partie du Rhône s'écoule par la ff Fossa Mariana v dans un 
lit navigable : cr Fossa Mariana partem ejus omnis navigabili alveo 
effundit^^î Pline l'Ancien (seconde moitié du premier siècle) 
parle aussi du travail fameux de C. Marins : a Ultra fossae ex Rho- 

dano, C. Marii opère et nomine insignes : ^.y> 

De savants archéologues ont voulu voir dans l'œuvre de Marins 
un canal analogue au canal Saint-Louis, auquel il aurait été donné 
une profondeur de 5 mètres et une largeur atteignant loo mètres 
en certains points. On a cru retrouver dans deux levées de galets 
que l'on rencontre sur les terrains bas de la Foux, entre l'étang 
du Galéjon et le rocher de Fos, et que l'on désigne dans le pays 
sous le nom de codotilières, des digues que Marins aurait con- 
struites pour contenir le canal' (fîg. i). 

Fig. 1. — Plan des Codoulières. 
Échelle de 0,00001 5. 





/\ éull^tm^ \ ^ 


H 

\ jBaùwm' <L' Argent. >* ^^^*^*^L^ 




^ 



Poulie, qui était ingénieur des ponts et chaussées à Arles, cite 
dans son Etude de la Canuirgue'^ l'opinion de gens qui prétendaient 



' Pomponius Mêla, De situorbis, \. Il, ks embouchures du Rhônr, p. 3o et sui- 
cbap. IV. vantes et pi. XL 

* Poulie , ingënieur des ponts et chaus- 
8(^s, lùude de la Camargue, mi^moire 
^ E. Desjardins, Aperçu historique sur autographië, 1817. 



* Pline, Histoire naturelle, 1. III. 
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que le Petit-Rhône n'était autre chose que le canal creusé par 
Marius. 

La question des travaux de Marius a été l'objet de savantes re- 
cherches et de très nombreuses publications dont les plus récentes 
sont dues à MM. Alfred SaureP, Ernest Desjardins ^^ J. Gilles*, 
Emile Bernard S A. Aurès*, Alfred Salles®, Charles Lenthéric^. 

Les bateaux que l'on employait il y a vingt siècles, pour la 
navigation maritime, avaient des dimensions bien inférieures à 
celles des navires d'aujourd'hui, et, suivant les détails très intéres- 
sants que l'on trouve dans les ouvrages spéciaux sur l'histoire de 
l'architecture navale [Notice historique sur les divers modes de transe- 
port par mer, par M. G. Trogneux, ingénieur des constructions 
navales*; La navigatioii maritime , par M. Lisbonne, ancien directeur 
des constructions navales^), il est probable que le tirant d'eau de 
la plupart des navires dont faisaient usage les Carthaginois et, 
après eux, les Romains, n'excédait pas celui des bâtiments à voiles 
qui étaient employés par la marine d'Arles jusqu'à ces derniers 
temps, c'est-à-dire environ 2 mètres. Marius n'avait donc pas be- 



* Alfred Saurel, Fosxœ Marianm ou 
Recherches sur ks travaux de Marius aux 
embouchures du Rhéne. Marseille, i8&5. 

* E. Desjardins : Aperçu historique 
sur les embouchures du Rhône. Paris, 1 867. 
— Nouvelles observations sur les fosses 
Mariennes et le canal du Bas-Rhône. I^aris , 
Auguste Durand, Pedone-Lauriel, 1870. 

' J. Gilles, Les fosses Mariennes et le 
canal de Saint-Louis. Marseille, Camoin, 
ëditeur, 1869. 

* Emile Bernard , ingénieur des ponts 
et chaussées. Note sur le canal de Ma- 
rius. Marseille, typ. Cayer, 1870. 

* Aurès, ingénieur en chef des ponts 
et chaussées. Rapport sur le tracé de la 
voie Domitienne entre Nimcs et le Gard, 
présenté à T Académie du Gard le a 3 avril 



i864 par M. Aurès, au nom d'une com- 
mission composée de MM. Auguste Pe- 
let, président; Germer-Durand et Aurès. 
Nîmes, Clavel Ballivet et G\ i865. 

• Alfred Salles, ingénieur des ponts et 
chaussées. Note sur le canal et le camp 
de Marius, présentée au congrès tenu à 
Arles en 1876 par la Société française 
d'archéologie. 

' Charles Lenthéric, ingénieur des 
ponts et chaussées : Les villes mortes du 
(jfolfc de Lyon. Paris, E. Pion, 1876. — 
La région du Bas-Rhône. Paris , Hacholle , 
1881. — Le Rhône, histoire d'un Jleuve. 
Paris, E. Pion, 189a. 

* Paris, E. Pion, 1889. 

" Paris , librairies-imprimeries réunies , 
i8()0. 
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soin de creuser un canai de 5 mètres de tirant d'eau pour per- 
mettre aux navires qui ravitaillaient son armée de pénétrer dans le 
Rhône. 

Le creusement d'un canal de 5 mètres de profondeur, de grande 
largeur et de vingt et quelques kilomètres de longueur, dans des 
terrains pleins d'eau, serait un travail considérable qui eût excédé 
les moyens d'action d'une armée en campagne, d'autant que Ma- 
rins n'a pas consacré plus d'une année à l'exécution de ses travaux. 
Du rapprochement des faits historiques cités par M. E. Desjar- 
dins \ il résulte en eflfet que Marins est arrivé dans les Gaules 
en l'an io4 avant Jésus-Christ; que, pendant l'année io3, il a 
attendu le retour des Barbares; qu'au commencement de l'an 102, 
ayant appris que l'armée des Teutons approchait, il fortifia son 
camp, et que c'est au milieu de l'année 102 qu'eut lieu la bataille 
d'Aix. 

Les digues en cailloux roulés appelées codoulières dans le pays 
et dont on a voulu faire les digues du canal de Marins, ne sont 
autre chose que deux cordons littoraux formés naturellement par 
la mer avec les galets arrachés aux rochers qui s'étendent sur le 
rivage, depuis le plateau calcaire de la Lèque, à Port-de-Bouc, 
jusqu'au pont du Roi. Ces rochers sont formés par des bancs de 
poudingue à pâte rougeâtre, séparés par de l'argile, et alternant 
avec des bancs de molasse coquillière dans lesquels sont enchâs- 
sées des quantités plus ou moins considérables de cailloux. «Le 
poudingue et la molasse se trouvent aussi dans le fond de la mer, 
tout le long de la côte jusqu'auprès du Galéjon. Le rocher de 
Saint-Gervais était autrefois plus étendu qu'aujourd'hui. Il sup- 
portait des constructions assez considérables; on y voit encore des 
restes de maçonnerie, et la mer rejette, après chaque tempête, sur 
la plage de Saint-Gervais, des pierres à bâtir, des fragments de 
briques, des ustensiles en poterie, tels que des lampes, des am- 

^ Nouvelks observations sur les fosses Mariennes et le canal du Bas-Rkâne. Paris, 
1870. P. 4i et 8uiv.,p. 63. 
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phores et même des débris de verrez n Cette partie de la côte est 
fortement battue par ies mers du Sud à l'Ouest; elle Tétait plus 
vigoureusement encore autrefois, quand la saillie du promontoire 
de l'embouchure du Rhône était moins prononcée vers TEst. Ces 
levées de galets se sont formées comme se forment encore de nos 
jours les plages de galets que l'on trouve sur la côte à l'Est du 
rocher de Saint- Gervais, le long de la digue de laMarronèdequi sert 
de protection au canal d'Arles à Bouc. La nature des galets, leurs 
formes, leurs dimensions, diminuant au fur et à mesure que l'on 
s'éloigne de Saint-Gervais, leur arrangement suivant leur grosseur 
dans chaque section transversale, le tracé curviligne des levées, 
c[ui s'étendent du cap rocheux de Saint-Gervais aux rochers du 
Galéjon, pour reparaître plus loin dans le Nord et tout le long 
de l'étang de Goulevielle : tout indique qu'on se trouve en présence 
de deux cordons littoraux, remontante deux époques diflférentes, 
et dans l'intervalle desquelles le Rhône a pu former des atterrisse- 
ments dans l'espace qui les sépare. 

On a soutenu que l'expression «fossa Marianai) ou «rfossee Ma- 
rianae?) dont certains auteurs anciens, entre autres Pomponius 
Mêla et Pline l'Ancien, se servent en parlant des travaux de Marins, 
désignait un canal de navigation à section régulière, tel que nous 
le concevons aujourd'hui. Le mot (r fossa n est employé encore en 
Italie pour désigner certaines parties des lagunes, les tranchées 
plus ou moins profondes existant entre les étangs et par lesquelles 
les eaux passent d'un étang à l'autre; ces tranchées ont été creusées 
par les courants, et le jeu des courants y entretient souvent une 
profondeur assez grande. Dans l'étude d'Elie de Beaumont sur les 
Pays-Bas adriatiques et les marais Pontins^, dans le mémoire sur 
la Marine de Venise*, de Forfait, ingénieur ordonnateur de la Ma- 

' Emile Bernard, Note sur h canal de ^ Forfait, Mémoire sur la marine de 

Marins, p. 9. Venise, lu à Tlnstilut le 91 vendémiaire 

* Élie de Beaumont, Leçons de géoU^e an viii. (Voir le tome V des Mémoires de 

pratique. Paris, i8û5. Vlnstitut,) 
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rine française, dans l'ouvrage de de Prony sur le système hy- 
draulique de l'Italie ^ on retrouve à chaque pas le mot (tfossai) 
pour désigner les coupures faites par la nature ou par l'art dans les 
terres qui séparent les étangs des lagunes : la (r fossa Glodia ou fosse 
philistine des Romains, la fossa Augustai), etc.. . . Elie de Beau- 
mont, Forfait, de Prony, traduisent le mot «r fossa t^ par fosse. 

De même le mot «r portus v , que certains auteurs ont cru appliqué 
à un établissement maritime, indique simplement, quand il s'agit 
d'une côte basse à lagunes, une coupure dans l'appareil littoral 
par laquelle les navires ou même les barques peuvent pénétrer 
dans l'intérieur. Il est usité avec cette signification dans les Pays- 
Bas adriatiques et dans les marais Pontins. Donc quand l'Itinéraire 
d'Antonin^ signale le a portus )) des (c Fossae Marianaei^, cette indica- 
tion se rapporte simplement à l'entrée par mer des fosses Mariennes 
ou de l'embouchure ouverte par Marins. Il ne faut pas chercher 
autre chose dans l'indication analogue qui est fournie par la vi- 
gnette symbolique de la Table de Peutinger' (fîg. i5, p. /i8o). 

Dans le delta du Rhône, le mot (r fossa?) est devenu (rfouxi), que 
l'on retrouve sur toutes les cartes pour désigner les chenaux qui 
mettent en communication entre eux les étangs des lagunes : ainsi, 
au Sud de l'étang du Valcarès, on trouve la foux du Lion; entre le 
Valcarès et l'étang du Lion, la foux du Fournelet, etc. (Voir la 
carte de l'Etat-Major.) 

Le mot (T portus 1), qui existe encore dans la langue italienne, est 
remplacé, en Provence, par le mot (tgraui) qui désigne une cou- 
pure, grande ou petite, dans l'appareil littoral. Aux premiers siècles 
de notre ère, il y avait déjà le grau des Marseillais, cité par l'Itiné- 
raire d'Antonin*; dans le siècle actuel, en 1862, les divers bras 
du fleuve à l'embouchure dans la mer s'appelaient le grau de la 

' De Prony, Recherches sur k système sur les embouchures du Rhône, p. â3. 
hydraulique de l'Italie. Paris, 1818. ^ E. Desjardius, ibid., p. 33. 

* E. De^jardins, Aperçu historique * Ibid,, p. 3i. 
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Tartane, ie grau du Pégoulier, le grau de l'Est, le grau d'Eugène, 
le grau de Roustan, le grau de Piémanson. On connaît aussi le 
grau du Roi qui conduit à Aigues-Mortes. Le mot grau est encore 
employé couramment aujourd'hui, de même que le motcrtheyi^ est 
appliqué aux îlots ou îles qui se forment aux embouchures : they 
du Levant, they de l'Annibal, they d'Eugène, they de Roustan, etc. 

Au premier siècle avant l'ère chrétienne, le cours du Rhône, 
en amont de l'embouchure, suivait une route sinueuse dans la- 
quelle la navigation rencontrait les plus grandes difficultés. Marius 
eut l'idée d'ouvrir aux eaux du fleuve une voie plus directe, plus 
courte, en profitant de fosses profondes qui existaient dans les 
lagunes entre le Rhône et la mer; il fit creuser par ses soldats, 
entre le Rhône et ces lagunes, un canal dans lequel il déversa les 
eaux du fleuve. Celles-ci, trouvant une voie plus courte pour arriver 
à la mer, se sont précipitées dans le nouveau lit et y ont bien vite 
établi leur cours. Plutarque, Strabon, Pomponius Mela^ Pline 
l'Ancien^, ne disent pas autre chose. Marius n'a fait que provoquer 
une rectification du cours du Rhône telle qu'il s'en est produit 
plusieurs dans les siècles qui ont suivi , et notamment en 1711, 
quand le fleuve a abandonné brusquement le cr Bras-de-Fen^ , dont 
la longueur était de 26 kilomètres, pour se frayer, à travers les 
étangs, le lit qu'il suit encore aujourd'hui, et qui n'avait d'abord 
que 1 5 kilomètres. C'est un travail semblable que l'on a exécuté 
il y a deux ans, en 1898 , en rouvrant le bras de Roustan, dans le 
but de détourner du golfe de Fos les atterrissements du Rhône. Un 
tel travail n'exigeait aucune étude et son exécution était pour l'armée 
de Marius un jeu d'enfant. Il suffisait pour le but à atteindre. 

On est d'accord pour placer la nouvelle embouchure créée par 
Marius dans le Nord du golfe de Fos. 

Quant au tracé de la déviation, quelques auteurs lui font suivre 
la ligne des étangs que l'on trouve au Nord du canal d'Arles à Bouc 

* E. Desjardins, Aperçu historique sur les embouchures du Rhône, p. 2 a. — * Ibid. 
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jusqu'à Fos. C'est une erreur. Le sol de ceux de ces étangs qui 
s'étendent entre l'étang du Galéjon et le rocher de Fos est con- 
stitué exclusivement par de la tourbe de mauvaise qualité, qui 
est formée de débris de roseaux incomplètement décomposés, et 
arrangés en une sorte de feutre qui descend jusqu'au sous-sol ro- 
cheux. On n'y trouve pas de limon du Rhône. 

Il est présumable que le Rhône de Marins avait son embouchure 
au point où se trouve aujourd'hui le grau du Galéjon. Il occupait 
l'emplacement du lit abandonné connu sous le nom de cr Bras- 
Mort t^, et venait déboucher au Nord des rochers de la Roque dans 
l'étang du Galéjon. La lône de Goulevielle, qui est bordée du côté 
Nord par une levée de galets, serait un des vestiges de la dérivation 
que l'on appelle improprement le canal de Marins, peut-être d'une 
des fosses que Marins avait mises si habilement à profit. 

Après la défaite des Barbares, Marins fit don de la nouvelle 
embouchure aux Marseillais (ten récompense des services qu'ils lui 
avaient rendus comme auxiliaires dans la guerre qu il avait eu à 
soutenir contre les Toygènes et les Ambrons. Ce fut pour Mar- 
seille une source de revenus considérables : elle avait établi des 
droits sur la navigation. Néanmoins, l'entrée du fleuve restait diffi- 
cile à cause des courants, des alterrissemenls qui s'y formaient et 
du peu d'élévation du sol qui forme une plaine basse qu'on ne 
distingue pas, par temps couvert, même quand on n'en est qu'à 
une très petite distance; aussi les Marseillais y ont-ils fait construire 
des tours qui servent de signaux et qui marquent leur prise de 
possession. Ils ont même fait bâtir un temple à Diane d'Ephèse 
dans une île formée par les bouches du Rhône ^ v 

Le Rhône suivit pendant longtemps son nouveau cours que 
Pline désigne sous le nom de (t Fossae Marian» -n , d'où est venu , dit- 
on, le nom du village de Fos. 

En améliorant l'entrée et le cours du fleuve, les travaux de 

^ StraboQ, Géographie, 1. IV, chup. i, S 8. 
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Marius ont contribué puissamment à la prospérité commerciaie de 
la ville d'Aries sous la domination romaine, prospérité dont un 
édit de Théodose et d'Honorius, en date du 18 juillet /ii8, donne 
un éclatant témoignage , en transférant dans cette ville le siège des 
Assemblées provinciales de la Gaulée L'une des trois flottes ro- 
maines qui étaient chargées de veiller à la sécurité de la Méditer- 
ranée stationnait à Arles. C'est d'Arles que partit, en l'an 871, 
la flotte impériale avec laquelle Théodose alla combattre les révoltés 
des provinces de l'Afrique septentrionale sur les côtes de la Mau- 
ritanie^. Au VI® siècle, AHes avait une population de 100,000 ha- 
bitants; Marseille ne comptait alors que 5 0,0 00 âmes. 

Cet état florissant s'est soutenu durant une partie du moyen 



Aries fut une des villes qui opposèrent le plus de résistance à 
la domination des races germaines. crLa politesse de ses mœurs, 
son éducation toute classique, l'amour et le culte des arts fidèle- 
ment entretenus par la beauté des édifices qui décoraient son en- 
ceinte , lui inspiraient une insupportable aversion pour la rudesse 
des nouveaux maîtres auxquels le sort de l'Europe allait être remis. 
Ce ne fut qu'au vi® siècle qu'elle leur fut décidément soumise^, v 

Un diplôme de Louis III, empereur d'Allemagne, en 980, fait 
foi qu'au x® siècle les navires grecs y arrivaient en grand nombre 
et l'on sait, par une charte de 1 i5o octroyée par Frédéric Barbe- 
rousse et qui est aux archives de la préfecture de Marseille, que 
la même activité maritime s'est maintenue pendant les x*^, xi*^ et 
xii^ siècles. 

Lorsque la ville se fut dérobée à l'autorité des comtes de Pro- 
vence, au XI** siècle, pour adopter le régime municipal désigné 
dans les annales d'Arles sous le nom de République, elle chercha 
les éléments de sa fortune dans les ressources du commerce mari- 

* H. Clair, Recherches sur Fétat ancien * Ammieu Marcellin, l. XXXIX , cb. m. 

des embouchures du Rhône. Aries, i843. ^ H. Clair, mémoire cité, p. la. 

P. 10. 

VII. 47 

IMPftlUCMB SATIOliLC. 
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time. Ses traités avec les républiques d'Italie ont eu constamment 
pour objet la liberté des eaux de la Méditerranée. 

Au xif siècle, en l'année 1 165, une flotte génoise, commandée 
par le consul Amico de Grille, poursuivit et battit 8 galères pi- 
sanes qui avaient remonté le Rhône en amont d'Arles. Ce n'est 
qu'à partir du xui^ siècle, en i252, époque de la conquête d'Arles 
par Gharies d'Anjou, que commence la décroissance de la ville. 
L'extinction de la République, isolant Arles des Etats italiens avec 
lesquels sa constitution politique , le caractère et les mœurs de ses 
habitants l'avaient tenue en étroites relations, porta un coup ter- 
rible à son commerce et à son industrie maritimes. La population 
diminua par l'émigration et celle-ci profita à Marseille qui fut à 
l'abri des catastrophes politiques auxquelles la ville d'Arles était 
soumise. La population d'Arles fut, dès ce moment, inférieure à 
celle de Marseille qui n'a pas cessé de croître, tandis que celle 
d'Arles n'a fait que décroître. 

crAu commencement du xvi* siècle, les galères de la religion, 
sous les ordres d'un Commandeur de Gastillon de Beyne, sont ve- 
nues jusqu'à Arles 7) ^ 

On ne saurait conclure de tous ces faits que les embouchures 
étaient, à ces diverses époques, plus praticables qu'elles ne le sont 
aujourd'hui, soit par une disposition naturelle, soit qu'elles fus- 
sent améliorées par l'art. Les statuts de la République défendaient 
crde jetter le lest des navires dans les gros (graus) du Rhône, à 
moins que ce jet n'ait lieu à 2 milles de distance tant en deçà qu'en 
delà des dits gros et ce sous peine de lo livres d'amende t) (ar- 
ticle i85). 

Les mêmes statuts imposaient, sous peine d'amende, aux maîtres 
des navires que les vents contraires retenaient dans ces parages et 
aux pêcheurs établis dans le voisinage , l'obligation de mettre leur 

* De Noble Lalauzière , Mémoire sur les moyens de vainci^o les obstacles de ta navi- 
ffaiion de l'embovchure du Rhône. Marseille, 1786. 
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équipage et leurs embarcations à la disposition des bâtiments qui, 
venant de la mer, se présentaient pour entrer dans le fleuve. 

Ces prescriptions attestent les difficultés que l'on rencontrait alors 
au passage des graus; mais elles témoignent aussi des soins que 
Ton prenait pour les atténuer. La navigation, même au moyen de 
petits bateaux dont les dimensions ne dépassaient guère celles des 
tartanes d'aujourd'hui, offrait pour les transports de tels avantages, 
comparativement aux moyens qui étaient employés à terre sur 
des routes qui étaient à peu près impraticables, que les embou- 
chures, si mauvaises qu'elles fussent il y a cinquante ans, au mo- 
ment où naissaient les chemins de fer et les navires à vapeur, 
n'en donnaient pas moins passage chaque année à plus de 
1,6 00 navires à voiles et de 66o bateaux à vapeur, jaugeant en- 
semble iâ3,ooo tonneaux. 

A chaque réveil du commerce national, la France a jeté les yeux 
sur le Rhône et songé aux améliorations dont il est susceptible. 
Jusqu'au xvii* siècle, on n'a gardé le souvenir d'aucune tentative 
qui ait été faite, depuis Marins, en vue d'obtenir l'amélioration de 
l'embouchure; mais Louis XIV s'en est occupé sérieusement. 
Gomme les approvisionnements de l'arsenal de Toulon, en chanvre, 
bois et fers principalement, lui venaient d'Arles par le Rhône et la 
mer, et que les transports ne s'eff^ectuaient pas avec l'exactitude 
qui est nécessaire dans un service militaire, Louis XIV envoya sur 
les lieux, en i685, le maréchal de Vauban, avec mission de visi- 
ter le Rhône et de dire ensuite sa pensée sur les rectifications 
dont il serait susceptible. A cette époque, le Rhône, à partir de 
Ghamone, s'écoulait à la mer par le Rras-de-Fer, qui est aujour- 
d'hui en grande partie atterri. Son cours était très long, très si- 
nueux, semé d'écueils, et d'un parcours difficile; l'embouchure était 
obstruée par de nombreux theys; la passe manquait de profondeur 
et de stabilité. 

Vauban n'hésita pas à proposer l'abandon du Rras-de-Fer et à 
se prononcer pour l'ouverture d'un canal qui partirait de Roue 

37. 
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pour aboutir au Rhône par le chemin le plus court, et dont l'idée 
lui avait été suggérée par un projet dû à l'ingénieur Milet de Val- 
brun, citoyen de Tarascon, et remontant à 1661. 

C'était aussi l'opinion de Barras de Lapenne, capitaine des ga- 
lères du Roi, qui visita les embouchures en 1682^ 

Déjà, quelques années auparavant, en i665, Colbert avait 
envoyé sur les lieux une commission locale présidée par le sieur 
Roy, lieutenant général civil et criminel à la Marine et Amirauté 
du Levant au siège d'Arles, Cette commission fut d'avis que l'on 
rendrait l'embouchure profonde et commode en réunissant toutes 
les eaux dans un seul bras au moyen de (r digues en pierres et pi- 
lotis t). 

Il est probable que ce projet reçut un commencement d'exé- 
cution; car, en 1691, Vauban parle des dépenses considérables et 
inutiles qui ont été faites pour les embouchures. 

Dès la fin du xvu* siècle , le problème de l'amélioration de l'em- 
bouchure était posé entre l'endiguement et la construction d'un 
canal latéral. Il semblait qu'il dût être résolu dans le sens des idées 
de Vauban, quand est survenu l'événement de 1711. 

Le Rhône s'écoulait à la mer par le bras très long et très sinueux 
surnommé Bras-de-Fer, et que suit aujourd'hui le canal du Japon 
(fig. 2, p. 42 0, et 1 5, p. IxSi). A la place du lit actuel s'étalaient 
une série d'étangs salés, dans lesquels les fermiers des gabelles du 
Roi introduisaient les eaux du Rhône pour noyer les sels qui s'y 
formaient pendant les sécheresses, afin d'empêcher la fraude; ils 
avaient construit à cet effet, en 1 706, un canal dit canal des Launes 
et qui était fermé à son origine par une vanne. 

On négligeait de fermer cette vanne et, en 1711, le Rhône, 
dans une crue, emporta la prise d'eau et, trouvant dans le canal 
des Launes un lit tout fait qui le conduisait droit à la mer, il s'y 
précipita avec force. Le nouveau chemin n'avait que 9,860 mètres 

* BaiTos de Lapenne, capitaine* des galères du Uoi, Portulan de fa Mer lUédi'' 
terratiée, fjoh. 
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de longueur; ce n'i^tait guère que le tiers de l'ancien, il devait être 
préféré. Aussi, tout ce qu'on entreprit pour en détourner le fleuve 
fut inutile, il s'y maintint. Le nouveau lit avait un tracé rectiligne, 
il avait un chenal plus profond, plus régulier que celui du Bras- 
de-Fer; son orientation convenait mieux pour la navigation, eu 
égard à la direction des vents dominants. Il débouchait dans un 
golfe oii les navires trouvaient un mouillage commode et sûr par 
les gros temps. C'était une reproduction des travaux de Marins. 
Les navires abandonnèrent l'ancien lit et se portèrent sur le nou- 
veau; ils y passaient à pleine charge en 1723. On dut aménager 
le nouveau lit en vue de la navigation, et tâcher de conserver les 
avantages qu'il présentait. 

Premiers travaux d^endiguement. — Mitton, intendant de la ma- 
rine à Toulon, reçut en 1 736 la mission de visiter les lieux, assisté 
de plusieurs ingénieurs. Il trouva le Bras-de-Fer en voie de se 
combler, reconnut la nécessité d'accepter le nouvel état de choses, 
en fit ressortir les avantages et proposa de construire deux digues 
parallèles dirigées vers l'embouchure et tracées de manière à jeter 
sur la barre le cours principal des eaux. Ces digues ont été entre- 
prises dès la même année; elles existaient encore intactes il y a 
une trentaine d'années, avant la construction du canal Saint-Louis; 
elles étaient connues sous le nom de «r palissades de Mittoni). 
C'étaient deux digues longitudinales en enrochements de moellons, 
sensiblement parallèles entre elles et à une distance de 35o mètres 
l'une de l'autre (fig. 3 ). Elles ne s'élevaient pas au-dessus du niveau des 
eaux d'étiage. La digue de rive droite partait du bras de Piémanson 
et remontait à 65o mètres vers l'amont; elle est encore apparente 
aujourd'hui sur toute sa longueur. Celle de la rive gauche ne 
descendait pas tout à fait aussi bas que l'autre; elle s'arrêtait à 
120 mètres environ en amont; elle remontait jusqu'à la tour 
Saint-Louis et, au delà, elle était masquée par les constructions 
établies depuis : la batterie de la tour Saint-Louis, les bâtiments de 
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la Quarantaine et la chapelle attenante. Plus haut, vers l'amont, 
elle se réduisait à un simple revêtement des berges. 

Les travaux exécutés au confluent du canal Saint-Louis et du 
Rhône ont fait disparaître à peu près complètement les derniers 

Fig. 3. — Palissades de Mitton. 

Echelle : 0,00006 poar le plan; 0,001 pour la coupe. 
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vestiges de la palissade de rive gauche. Pour ouvrir le chenal entre 
l'écluse et le Rhône, on a dû draguer les enrochements qui consti- 
tuaient la digue sur toute la largeur du chenal. On a constaté que 
ces enrochements étaient formés de moellons et ne descendaient pas 
à plus de & ou 5 mètres au-dessous des eaux. 

Dès 1728, un arrêt du Conseil du Roi avait frappé sur les sels 
un impôt dont le produit devait être employé en travaux sur le 
bras des Launes^ Le droit était de 5 sols par chaque minot de sel 
qui y passerait et qui serait à destination des provinces de Rouergue , 

' De Noble Lalauzière, Mémoire sur ks moyens de vaincre les obstacles de la nom- 
ffntion aux embouchures du Rhône , p. ai. 
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Auvergne, Lyonnais, Dauphiné, Languedoc et Provence. Il pro- 
duisait par an plus de 3 0,000 livres \ 

C'est avec le produit de cet impôt que Ton a construit en 1787 
la tour Saint-Louis, pour signaler et défendre la nouvelle embou- 
chure, de la même manière que la tour Saint-Genest, dont des 
traces existent encore, marquait autrefois l'embouchure du Bras- 
de-Fer. 

La tour Saint-Louis est un bâtiment carré, crénelé, de 1 5 mètres 
de hauteur environ, au pied duquel on avait construit une batterie 
dont les derniers vestiges ont disparu il y a vingt ans. Elle a été 
occupée par le Génie militaire jusqu'en 1878, époque à laquelle 
elle a été affectée au Service des ponts et chaussées qui s'en sert 
pour loger deux agents de son personnel^. 

L'amélioration qui était résultée de la rectification du cours du 
Rhône produite par la catastrophe de 1711 et à laquelle avaient 
contribué les palissades de Mitton, ne fut pas de longue durée. 
Les produits de l'impôt furent détournés de leur destination. La 
fin du xvin* siècle se passe en plaintes de la ville d'Arles sur le 
mauvais état des embouchures, en projets et mémoires proposant 
les moyens d'y remédier. 

En 17^8, Bélidor fut envoyé aux embouchures par le maréchal 
de Belle-Isle dont l'armée avait souffert des difficultés que l'on 
avait rencontrées pour lui apporter par eau ses approvisionne- 
ments. 

La carte de Gassini, levée vers le milieu du xviii** siècle, montre 



' Mëinoire sur les atterrissements des 
bouches du Rhône, daos lequel on de- 
montre que, si on ne change prompte- 
nient leur direction , le port de Bouc sera 
comble dans moins de 80 ans et, par 
suite, la rade et le port de Marseille; 
avec un projet pour un changement au 
cours de ce fleuve, et des vues sur le 
dessèchement complet de Tisle de Ca- 



margue , termine par un projet de canal 
pour remplacer la navigation incertaine 
et toujours dangereuse des bouches du 
Rhône; par Guimet, ingénieur des ponts 
et chaussées. Marseille, 1 3 ventôse an iv, 
avec avis de Tingënieur en chef Carrier. 
Aix, ai ventôse an iv. 

* Décret d*affectation du 1 1 septembre 
1878. 
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quel était alors l'état des embouchures (fig. û). Bélidor déclara 
que Tamélioration des embouchures était impossible à réaliser*; 
qu'il n'y avait d'autre solution rationnelle que de creuser dans les 
terres, le long de la côte, un canal qui, partant du port de Bouc, 
se dirigerait vers le Rhône par le chemin le plus court : c'était l'idée 
de Vauban. Il exprimait l'avis qu'il convenait en même temps de 
rejeter le Rhône dans l'ancien lit du Bras-de-Fer afin de l'éloigner 
du port de Bouc qu'il finirait par combler. 

Milet de Montville, ingénieur en chef à Toulon en 1 7/19 , dressa, 
par ordre du maréchal de Belle-Isle, plusieurs projets dans cet 
ordre d'idées, tous partant de Bouc, longeant la côte jusqu'à 
l'étang du Galéjon et, à partir de là, se dirigeant vers le Rhône 
pour aboutir : l'un à 760 toises plus haut que le Bras-de-Fer, un 
autre à Bras-Mort, un troisième à 7,000 toises en dessous d'Arles, 
c'est-à-dire à Latilon. L'estimation variait de 2,4oo,ooo livres à 
3,266,600 livres. 

En 1760, Pollard, inspecteur général des ponts et chaussées, 
proposa de remonter la prise d'eau jusqu'à Aries afin d'éviter les 
difficultés de la navigation du Rhône; c'était la première idée du 
canal d' Aries à Bouc, tel qu'il a été exécuté. 

Le projet de canal rencontra une opposition très vive de la part 
de la ville d'Aries. Elle soutenait qu'un grand fleuve doit toujours 
être préféré pour la navigation à un petit canal dont les frais se- 
raient plus considérables et plus à charge au commerce, crque les 
ensablements aux bouches du Rhône ne sont que momentanés et 
que la navigation n'y est point interrompue, surtout par l'attention 
des baliseurs entretenus par l'État pour désigner les passes nou- 
velles que forme le Rhône, et par les ouvrages d'entretien qui se 
faisaient au canal des Launes; que, dans les années 17^7 et 1748, 
il avait été expédié par le Rhône 678 bâtiments de mer chargés 
des seuls efl'ets de la Marine pour les ports de Marseille et de Tou- 
lon, indépendamment des 1,000 autres pour le commerce, ce qui 

* Architecture hydraulique, t. IV, chap. iv. 
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faisait plus de 3 millions de quintaux; qu'il aurait fallu aussi grand 
nombre de bateaux , d'hommes et de chevaux , pour faire un pareil 
service par le canal , qu'il n'aurait pu qu'en souffrir considérable- 
ment ^tj. Nombreux sont les projets concluant à l'amélioration 
directe de l'embouchure. Beaujeu, ingénieur d'Arles, proposait en 
1766 de réunir toutes les eaux dans un seul bras. En 1778, 
l'Académie de Marseille mit au concours la question suivante : 
cr Quels sont les moyens les plus propres à vaincre les obstacles 
que le Rhône oppose au cabotage entre Arles et Marseille et à em- 
pêcher qu'il ne s'en forme de nouveaux ?7) De Noble Lalauzière, 
premier consul d'Arles, gagna le prix^. Il proposait des barrages 
aux embouchures et développait avec force tous les avantages qui 
militaient en faveur de l'amélioration directe. La figure 5 , qui est 
une copie du dessin joint à son mémoire, donne une idée des dis- 
positions qu'il recommandait. 

Marmillot, ingénieur en chef du Dauphiné, qui fut envoyé en 
mission aux embouchures en 178/1, visita les lieux avec une com- 
mission de la ville d'Arles, et conclut à la prolongation des palis- 
sades de Mitton jusqu'à la mer. 

En 1790, Remillat, ingénieur en chef du Languedoc, envoyé 
sur les lieux par l'xAdministration des ponts et chaussées, repro- 
duisit le projet de Marmillot avec quelques modifications. Son 
projet fut approuvé par le Conseil général des ponts et chaussées 
et son mémoire imprimé par ordre de l'Assemblée nationale^. Le 
i*' juin 1791, un décret de l'Assemblée nationale ordonnait l'exé- 
cution des travaux et ouvrait un crédit de 26,000 livres pour la 
première campagne*. Mais les troubles de l'époque ne permirent 
pas de mettre ce décret à exécution. 

* Guîmel, mëmoire cite. remboiichure du Rhône. Marseille, 

* De Noble Lalanzièi'e, mémoire cité. 179t. 

* Mëmoire relatif aux ouvrages * Ije rapport du Ministre de Tintérieur 
qu'il est ui^ent de faire pour la et le (Ucrei sont imprimés à la suite du 
facilite et la sûretë de la navigation à mëmoire de H. Clair, dëjà cite. 
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Remillat ne dissimulait pas qu'on serait conduit à donner aux 
digues un très grand développement. Il prévoyait qu'au bout de 
plusieurs siècles, on aurait porté l'embouchure du Rhône vers le 
S. E. , en face du cap Couronne. Cette éventualité ne l'effrayait pas : 
cr Alors, disait-il, le golfe de Foz offrira à la Marine royale et à 
celle du commerce, une baie vaste, commode et des plus sûres, tj 

Le Directoire du département s'était opposé à l'exécution des 
travaux, dont l'entreprise avait été adjugée le i5 janvier 1792 et, 
si vives qu'aient été les réclamations du commerce et de la marine 
d'Arles, le décret est resté sans exécution. 

Guimet, ingénieur des ponts et chaussées à Marseille S propo- 
sait, en l'an iv, un projet de canal partant de Saint-Chamas pour 
aboutir à Arles : ce canal devait avoir 34 écluses. Un nouveau projet 
du même auteur, éclos deux ans plus tard, plaçait à Port-de-Bouc 
le débouché du canal en mer. 

Premier canal latéral. Canal d! Arles à Bouc. — En 1802, Bona- 
parte décréta la construction du canal d'Aries à Bouc; c'était l'idée 
de Vauban avec le projet PoUard^. 

L'œuvre est appréciée comme il suit par un écrivain d'Arles : 
(r Le Consulat et l'Empire , plaçant la prospérité de la France dans 
un système continental, bien plus que dans la liberté des mers, 
délaissèrent le Rhône dont l'intérêt fut sacrifié à la création du 
canal d'Aries à Bouc, fruit d'une pensée politique bien plus que 
commerciale'."» 

Les travaux du canal d'Arles à Bouc furent conduits lentement. 
Ils étaient à peine ébauchés quand sont survenus les événements 

* Mémoire cilë. laquelle Colbcrt avait fait rendre une «r- 

* La première concession d'un canal donnance royale enjoignant aux trésoriers 
du Rhône au golfe de Fos remonte à des Finances en Provence de donner leur 
1 663. Elle fiit faite au comte de Saint- avis sur la construction d'un canal entre 
Aignan. (Voir Courtin, Travaux des ponts Tarascon et Fëtang de Ben'e. — E. Des- 
et chaussées depuis 1800.) Le premier jardins , mémoire cité , p. 107. 

projet remonte même à 166a , époque à ' H. Clair, mémoire cité, p. a5. 
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de i8iû; ils furent totalement interrompus. La Restauration les 
reprit en 1829 et, suivant les projets de Gorsse, ingénieur en chef 
des ponts et chaussées à Arles, et Bouvier, ingénieur en chef du 
service du Rhône S on donna au canal une destination nouvelle en 
l'appliquant au dessèchement des marais d'Arles. 

Le canal d'Arles à Bouc fut livré à la navigation en 1829 entre 
Bouc et le plan d'Aren, et le 27 juin 1834 sur toute sa longueur; 
mais les travaux n'ont été entièrement terminés qu'en 18A2. Us 
ont coûté plus de 1 5 millions. 

Il a une longueur de 67 ^^^, iioo, une largeur de ik'^^tio au 
plafond, sauf dans la tranchée profonde qui se trouve à l'entrée de 
Port-de-Bouc, et où la largeur est réduite à 7",9o au plafond avec 
un tracé sinueux à courbes de très petits rayons. La longueur 
de cette tranchée est de 2 kilomètres; on y a ménagé deux garages 
pour le croisement des bateaux. Les ponts et les écluses ont un 
débouché de 7^,80. La longueur utile des écluses n'est que de 
33 mètres. Les écluses sont au nombre de quatre, une à chaque 
extrémité et deux intermédiaires. Le mouillage normal est de 
i°',85. Le canal est à point de partage. Le bief supérieur, d'Arles à 
l'écluse de Montcalde, n'a que 2,Aoo mètres de longueur; il est 
alimenté par les eaux d'un canal de dessèchement, le Vigueirat. 

La chute du bief supérieur au bief intermédiaire qui s'étend de 
l'écluse de Montcalde à l'écluse de l'Etourneau, sur une longueur 
de 18^*^°*, 600, est de 3°',io; celle du bief intermédiaire au bief 
inférieur, qui va de l'écluse de l'Etourneau à celle de Bouc, est de 
o"*,5o. Quand le niveau des eaux du Rhône à Arles est à plus de 
i°',8/i au-dessus de l'étiage à Arles, le bief d'Arles à Montcalde 
ne fonctionne plus comme bief de partage. L'écluse d'Arles et celle 
de Bouc ont chacune deux paires de portes. 

Le canal d'Arles à Bouc a été pendant longtemps exploité par 
une compagnie financière qui percevait des droits de péage fixés 

* Poalle, mëmoire cilë. — Surcll, mëmoiro cité, p. 1Q7. 
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par tonne ou par mètre cube, et par myriamètre de parcours; ces 
droits variaient de o fr. 60 à o fr. o3û. Le produit annuel des 
droits atteignait 266,280 fr. gS en ±Sk6. L'entretien du canal 
coûtait à cette époque, par an, de 70,000 à 80,000 francs, dont 
12,000 francs pour les dragages aux abords de l'écluse du 
Rhône ^ 

Les berges du canal sont simplement gazonnées sur la plus 
grande partie du parcours. Le canal est totalement fermé à la navi- 
gation à vapeur, ffll en résulte, écrivait l'ingénieur Surell en 18/17^, 
que ce canal , qui a rendu d'incontestables services en assainissant 
le territoire d'Arles et en livrant à la culture une étendue de 
3,5 00 hectares de marais, ne satisfait plus qu'imparfaitement aux 
besoins de la navigation pour lesquels il avait été spécialement créé. 
La question de l'amélioration des embouchures se ranime plus vive 
que jamais, -n 

MM. Favier et Garella, inspecteurs généraux des ponts et chaus- 
sées, proposaient en i8iii d'ouvrir un nouveau canal entre le bas 
Rhône à Rras-Mort et le port de Roue, empruntant une partie de 
l'ancien; c'était l'idée de Rélidor. Le projet fut étudié par l'ingé- 
nieur en chef Poulie. 

Projet du canal de Bras-Mort. — Le nouveau canal, partant du 
Rhône à la Martellière de Rras-Mort, à 1 kilomètres en amont de 
Saint-Louis, devait rejoindre au Galéjon le canal d'Arles à Roue, 
qui aurait été élargi, approfondi et rectifié à partir de ce point. Il 
devait avoir 3 mètres de tirant d'eau, 18 mètres de largeur au pla- 
fond et 3o mètres à la ligne d'eau; sa longueur devait être de 
21,2^5 mètres dont i3,ooo mètres empruntés au canal d'Arles à 
Roue. Il aurait eu deux écluses : une au point de départ sur le 
Rhône, l'autre au débouché dans le port de Roue. La dépense était 
évaluée à 8 millions de francs. 

* Surell, mémoire cité, p. 128. — ' Ibid., p. 11. 
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Ce tracé réalisait d'une façon très précise la pensée de Vauban 
qui voulait percer la montagne de Bouc et arriver ensuite au Rhône 
crpar le cheifiin le plus courte. 

L'idée d'agrandir le canal d'AHes à Bouc était écartée à cause de 
l'élévation du chiffre de la dépense. 

Le projet a été très habilement défendu par Peyret-Lallier dans 
de nombreux écrits, dont quelques-uns ont été publiés, et d'autres, 
manuscrits, sont déposés à la bibliothèque d'Arles ^ 

D'autres écrits, de H. Clair, de Boulouvard^, ramenaient l'at- 
tention sur la possibilité d'effectuer l'amélioration de l'embouchure 
et sur les avantages qui en résulteraient. 

Ainsi, le problème de l'embouchure, après plusieui's tentatives 
restées infructueuses, avait été résolu au moyen d'un canal latéral; 
il semblait que la cause de l'endiguement était perdue à jamais; il 
n'en fut rien. 

Les embouchures ont été visitées successivement : en 1862 , par 
M. Teste, Ministre des travaux publics; dans l'automne de i843, 
par M. Legrand, sous-secrétaire d'Etat; en tSkti^ par M. Dumon, 
Ministre des travaux publics. 

M. Legrand visita l'étang de Berre, l'étang de Caronte, le port 
de Bouc; il porta son attention sur les embouchures du Rhône 
dont la rectification était tr l'objet des vœux de la marine et du 
commerce français*^. 

La ville d'Aries avait mis un bateau à vapeur à sa disposition 
et lui avait envoyé en délégation, pour le recevoir, une partie de 
ses habitants notables, à la tète desquels avaient voulu se placer 
le marquis de Grille, député, et le sous-préfet Boullay. La vue des 

* Peyret- Laitier : Etude sur le port et les bateaux à vapeur du Rhône, i8â5. 

d'Arles; de l'avenir etmnnerctal du port * H. Clair, mémoire cite. — Boulou- 

Jt Arles, du port de Bouc et de l'étang de vard, réponse à Fécrit intitulé : Etude 

Berre, au moyen des relations à établir sur le port d'Arles, 1866. 

entre ces parts et le Rhône par les canaux ' Rapport de la Commission d'examen 

maritimes du Bhône à Bouc et de Boue d des embouchures du Rhône, i8&5. 

Martiffues, i84û. — Le chemin de fer P. 1. 
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lieux fit impression sur Tesprit de M. le sous-secrétàirè d'Etat; il 
témoigna le désir d'être plus amplement instruit et d'avoir des ren- 
seignements exacts sur l'état des embouchures. 

Une décision ministérielle du i/i décembre 1843 institua une 
commission de huit membres, pris dans Arles et dans la région, à 
l'effet ff d'examiner les localités et d'indiquer les dispositions qui lui 
paraîtraient les plus propices à améliorer le Rhône à son embou- 
chure dans la mer et à faire disparaître les obstacles qui en rendent 
la navigation difficile et dangereuse *d. 

Cette commission a terminé son rapport le a 9 mars 18 4 5; ce 
rapport a été publié. 

Elle donne hautement la préférence au système de l'eildi- 
guement. 

Elle pense qu'il suffirait de réunir toutes les eaux du fleuve 
dans un seul lit pour obtenir une passe convenable sur la barre; 
l'exemple des résultats obtenus à l'embouchure du Yidourie, de 
l'Hérault, de l'Aude, suffisait, à son avis, pour établir que le suc- 
cès de l'endiguement était certain. Sans qu'il eût été fait aucune 
étude sur le terrain, elle estimait que la dépense n'excéderait pas 
5 millions. 

La Commission s'est attachée, par- dessus tout, à essayer de 
faire partager son opinion sur les avantages que présentée ses yeux, 
pour la navigation, l'amélioration de l'embouchure comparée à un 
canal qui déboucherait dans le port de Bouc. Il est intéressant de 
savoir ce qu'elle disait alors en faveur de l'embouchure, car ce 
sont les mêmes raisons qu'elle expose qui ont déterminé l'essai 
d'endiguement qui a été tenté quelques années plus tard. 

' Membres de la Commission : la quatrième section du Rhône; Burie, 

MM. Bouilay, sous-préfet d'Arles, prësi- lieutenant de port à Arles; Roche, ca- 

dent; Justin Boulouvard, président du pitaine marin; Denis, capitaine marin. 

Iribonal de commerce; H. Clair, avocat, M. Bouvier s'abstint de prendre part aux 

membre du Conseil général; Bouvier, travaux de la Commission, sa qualité le 

ingénieur en chef, dii*ecleur de la vallée mettant en situation d'être consulté sur 

du Rhône; Poulie, ingénieur en chef de ses travaux. 
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Le canal de Bra&-Mort à Bouc, comparé à l'embouchure du 
Rhône, ne présenterait pas les mêmes avantages : 

1** La dépense qu'exigerait sa construction serait plus considé- 
rable que celle qu'il y aurait à faire pour améliorer l'embouchure; 

2** Il serait exposé aux débordements du Rhône qui, en i84o 
et i8/(i , ont fait beaucoup de mal au canal de Bouc; 

3° Les navires à voiles, pour aller d'Arles à Marseille, attendent 
les vents du Nord et du Nord-Ouest qui dominent dans l'année. Ils 
peuvent faire le trajet en un jour par la voie du Rhône. Les mêmes 
vents contrarieraient l'entrée dans l'écluse et leur marche dans le 
canal; 

U^ La durée du trajet par le canal serait plus longue, d'abord à 
cause de l'allongement de parcours, ensuite à cause du retard dû 
au passage des écluses; 

5** Dès qu'ils ont franchi les passes, les navires se trouvent 
lancés en pleine mer et vont sans difficulté à Marseille. La sortie 
du port de Bouc est souvent impossible. La côte de Bouc est semée 
d'écueils et a été signalée par de récents naufrages; 

6*^ L'entrée du même port est rendue difficile aussi par les cou- 
rants qui s'en échappent, lorsque de longues pluies ou im vent du 
Sud prolongé ont gonflé l'étang de Berre; 

7** Les frais de nolis seront toujours moindres sur le Rhône que 
sur un canal. 

Le rapport de la Commission a été combattu avec un grand 
savoir par Peyret-Lallier dans une brochure qui a été publiée la 
même année. 

Projet (Tendiguement des embouchures. — Avant de prendre une 
décision, l'Administration voulut avoir une étude sérieuse. Jusque- 
là, la question des embouchures n'avait été traitée que dans des 
mémoires : cil n'existait ni plan, ni profils, ni sondages, rien en un 
mot de ce qui constitue un projet en règle. Il fallait remplir cette 
lacune et mettre en présence du projet de canal étudié par 
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M. PouUe un projet semblable des embouchures ^t) Cette mission 
fut confiée à l'ingénieur Surell qui était attaché à Avignon au Ser- 
vice spécial du Rhône. 

Surell a rendu compte de ses études dans un mémoire très 
remarquable, attestant un grand savoir et qui a été imprimé à 
Nîmes en 18Û7. 

Surell cite, d'après Elie de Beaumont et Michel Chevalier, 
de nombreux fleuves d'Amérique : le Mississipi, le Rio-Tampico, 
le Pensacola, le Guasa-Goulco, le Rio-Chagres, les rivières de 
Saint-Jean, d'Alatamacha , de Savannah, à l'embouchure desquels 
on trouve sur la barre des profondeurs qui varient de 3 mètres 
à 7'",5o; plusieurs fleuves ou rivières déversant leurs eaux 
dans la Baltique, qui n'a pas de marées sensibles : le Niémen, 
le Prégel, la Vistule, la Neva, dont l'embouchure est praticable 
pour des bateaux calant de 3 à 4 mètres; l'Hérault, qui débouche 
non loin du Rhône et a une profondeur de U mètres à son embou- 
chure depuis qu'on a endigué son cours ^. Surell conclut de ces 
exemples la possibilité d'améliorer l'embouchure du Rhône au 
moyen d'un endiguement. 

Il pense que l'obstacle créé par la barre tr pourrait être levé par 
un système d'endiguement qui concentrerait dans une seule passe 
les eaux du fleuve fuyant alors par six bras. 

cf Le succès de ces travaux serait certain , en tant qu'ils amélio- 
reront l'état actuel, mais sans qu'il soit possible de préciser avec 
certitude quelle sera la profondeur qu'ils détermineront sur la 
nouvelle barre. Des calculs approximatifs font présumer qu'elle 
sera comprise entre 3 et 4 mètres. 

ffLa dépense serait de 3 millions, l'entretien coûterait 36,ooo fr. 
par an*. T) 

Projet du canal Saint-Louis. — cOn pourrait, ajoute Surell, 
* Surell, mémoire cité, p. i/i. — ^ Ibid,, p. 55 et suiv. — ' Ibid,, p. 106. 
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résoudre la difficulté d'une autre manière en construisant un canal 
maritime de 4 mètres de mouillage et de 4,5 oo mètres de lon- 
gueur, entre la tour Saint-Louis et Tanse du Repos. La dépense 
d'établissement serait de 3, 600,000 francs et celle d'entretien de 
5o,ooo francs. 

(fCe canal aurait une foule d'avantages sur celui de Bras-Mort 
déjà étudié et proposé pour être substitué aux embouchures. 11 
offrirait aussi sur l'endiguement direct cet avantage d'arriver à un 
résultat parfaitement défini avec l'inconvénient du passage d'une 
écluse et celui d'une dépense un peu plus considérable ^ t) 

A laquelle des deux solutions convient-il de donner la préfé- 
rence? 

(rSi Arles avait, dès aujourd'hui, l'importance qu'elle ne prendra 
qu'à la suite de ces travaux, écrit Surell, pages lo/i et io5 de son 
mémoire , nous oserions dire que la meilleure solution serait peut- 
être celle qui les accepterait toutes deux. Prises isolément, chacune 
a ses inconvénients. Prises ensemble , elles se complètent l'une et 
l'autre et donnent à l'amélioration leurs avantages réunis. Les em- 
bouchures seraient surtout la porte de sortie, le canal celle d'en- 
trée. Dans les gros temps, le canal recevrait ce qui n aurait pu 
travei*ser la barre. Dans les encombrements, le Rhône recevrait ce 
qui n'aurait pu séjourner devant l'écluse. La direction du canal 
étant à peu près perpendiculaire à celle du fleuve, les mêmes 
vents qui seraient contraires à l'une des deux voies seraient pro- 
pices à l'autre. 

ffOn peut remarquer même que la construction du canal en- 
traînerait jusqu'à un certain point l'endiguement des embouchures, 
car elle ne sera bien complète qu'avec le barrage du grau de l'Est, 
ouvrage qui aura pour effet de rassembler tout le fleuve dans le 
bras de Roustan et qui ne laissera plus que peu à faire pour 
achever l'endiguement. Enfin cette double porte ouverte au Rhône 

* SurdI, Mmoire sur V amélioration des embouchures du Rhône, p. 100 et suiv. Com- 
paraison des deux projets : canal de Bras-Mort, canal Saint-Louis. 
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sur la mer ne ferait que reproduire la disposition de plusieurs 
ports, notamment de celui de Marseille qui; une fois terminé, 
présentera deux entrées ouvertes chacune à certains vents et fer- 
mées à d'autres ^D. 

Sa conclusion est que tria question ne peut être tranchée en 
parfaite connaissance de cause qu'après une enquête faite avec 
soin, dans laquelle les avantages et les inconvénients que présente- 
raient soit la solution du canal Saint-Louis, soit celle de l'endigue- 
ment direct, au double point de vue du commerce et de la navi- 
gation, auront été librement révélés et débattus^ t^. 

Les enquêtes eurent lieu et suscitèrent de très vifs débats. La 
solution du canal Saint-Louis fut très chaudement défendue par 
Peut à qui Surell attribue l'initiative du projet. ffCe projet, dit 
Surell, à la page 91 de son mémoire, avait souvent été agité 
par les marins de la localité. Il occupait vaguement l'esprit de 
quelques personnes, quand MM. Peut et Bonnardel, après un exa- 
men plus approfondi , le mirent hautement en avant comme offrant 
la meilleure solution du problème des embouchures, n 

Les enquêtes furent favorables au projet d'endiguement. 

Le projet de Surell consistait (fig. 6) : 

1*" A fixer le lit mineur au moyen de deux digues submersibles 
commençant sur l'une et l'autre rive à la hauteur de la tour Saint- 
Louis et se développant sur deux lignes droites de 5, 460 mètres 
de longueur chacune; ces digues laisseraient au fleuve une largeur 
de 4oo mètres à Saint-Louis et de 5 00 mètres à l'extrémité du 
côté de l'embouchure; 

2** A constituer un lit majeur par deux chaussées insubmer- 
sibles laissant au fleuve environ 3,ooo mètres de largeur en face 
de Saint-Louis et qui, se rapprochant peu à peu à mesure qu'elles 
avancent vers la barre, à l'inverse des digues submersibles dont 
l'écartement augmente progressivement vers l'aval , n'auraient plus 

^ Mémoire cité, p. io4 et io5. — * Ibid, p. 107. 
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que 900 mètres d'espacement à Textrème limite des terres. Les 
chaussées devaient se rattacher vers l'amont aux digues insubmer- 
sibles du Rhône. 

Les digues en rivière devaient être construites en lits alternatifs 
de fascines et d'enrochements, contenus entre deux files de pieux et 
défendus des deux côtés par des enrochements. 

Les chaussées insubmersibles étaient projetées en terre , sauf à 
la traversée des graus destinés à être fermés et dont les barrages 
devaient être construits suivant le même système que les digues 
submersibles. 

Travaux ^endtguement de V embouchure. — Le 37 avril 18/19, '^ 
Conseil général des ponts et chaussées émit l'avis cr qu'il n'y avait 
pas lieu de donner suite au projet d'endiguement des embouchures 
ni à celui du canal t) et que l'on devait se borner à barrer tous les 
bras accessoires du Rhône, tous les graus, à l'exception de celui de 
l'Est. Les barrages insubmersibles, exécutés en enrochements, 
seraient reliés entre eux et aux digues d'amont par des levées in- 
submersibles en terre; les berges du Rhône, au droit de ces chaus- 
sées, seraient défendues par des enrochements. Ces ouvrages pour- 
raient être complétés plus tard par des digues en rivière dans le 
voisinage de l'embouchure. Mais le Conseil se réservait d'indiquer 
ultérieurement, une fois les premières travaux exécutés, quelle suite 
il conviendrait de donner à l'opération. 

Un projet fut dressé conformément à ces indications et un décret 
du i5 janvier 1862 affecta une somme de i,5oo,ooo francs à 
l'amélioration des embouchures. 

L'adjudication des travaux eut lieu le 8 avril iSBs et l'on se mit 
immédiatement à l'œuvre. 

Le 9.5 mai de la même année, on arrêtait le tracé des digues 
en rivière aux approches de la barre. Etablies dans le prolonge- 
ment des berges du Rhône, elles devaient se resserrer au fur et à 
mesure qu'elles se rapprocheraient de la barre , de façon à laisser 

aS. 
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entre elles, à leui*s extrémités, un lit de /ioo mètres de largeur, 
orienté du N. 0. au S. E. , cette direction ayant été demandée par 
les marins comme la plus avantageuse pour la sortie et pour l'en- 
trée des navires. 

A peine la construction du barrage était-elle entreprise que Ion 
s'aperçut que la rive gauche ne serait pas en état de résister aux 
efforts de corrosion du fleuve, toutes les eaux étant concentrées 
dans un seul lit. On commença immédiatement les revêtements 
des berges, ainsi que les digues submersibles tracées suivant leur 
prolongement dans la direction de la barre. 

Plus tard, en i85/i, on reconnut qu'il était indispensable de 
construire sur la rive gauche comme sur la rive droite une chaus- 
sée longitudinale insubmersible afin d'empêcher le Rhône, en temps 
de crue, de se frayer de nouveaux lits à travers les terrains bas et 
les étangs existant entre les anciens bras. 

Les travaux d'endiguement ont consisté ainsi (flg. 7): 1^ à barrer 
les bras secondaires de la rive gauche et ceux plus importants de la 
rive droite pour ne conserver que le grau de l'Est; 2** à défendre, 
au moyen d'enrochements, la berge de rive gauche sur toute sa 
longueur, la berge de rive droite le long du they d'Eugène, et à 
prolonger les berges ainsi défendues par deux digues en rivière 
qui, sur 35 o mètres de longueur, sont exactement pai^allèles 
entre elles et distantes de iioo mètres l'une de l'autre; 3** à établir 
sur l'une et l'autre rive deux chaussées insubmersibles, depuis l'ex- 
trémité des chaussées de défense contre les inondations, à Saint- 
Louis, jusque vers l'extrémité des digues submersibles. 

Les digues en rivière ont été arrêtées à 700 mètres en amont 
de la barre. On n'a employé le système mixte des fascines et des 
enrochements qui avait été recommandé par Surell que pour les 
barrages des bras secondaires de la Tartane et du Pégoulier; les 
barrages des bras de Piémanson, de Roustan et d'Eugène , les digues 
en rivière ont été construits presque exclusivement en enroche- 
ments de pierrailles et de moellons. 
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Les li*avaiix commencés en avril i859, n'onl 'été terminés que 
cinq ans plus tard, en iSSy. 

Lenr exécution a présenté de très sérieuses difficultés. On tra- 
vaillait, en effet, sur les terres les plus éloignées du delta, dans 
une contrée déserte, inculte et malsaine, à plus de la lieues de 
distance d'Arles, le centre de population le plus rapproché. 

Les 'vents de N. 0. et de S. E. y soufflent fréquemment avec 
une extrême violence. Souvent ils obligeaient de suspendre les 
travaux; on n avait aucun abri pour les bateaux qui étaient em- 
ployés au transport des matériaux et Ton eut à enregistrer de nom- 
breux sinistres. 

Trois entrepreneurs se sont succédé sur les travaux. 

La dépense faite s'est élevée à 1,375,348 fr. 66, non compris 
les frais de personnel qu'on peut évaluer à io,ooo francs par an, 
soit pour 5 ans à 5o,ooo francs. Ce qui représenterait une dépense 
totale de 1,425, 348 fr. 66, ainsi répartie : 

Travaux à Tentreprise 8i5,o84^ Sg*" 

Somme a valoir 53o,6 1 8 19 

Dépenses diverses (indemnités aux entrepre- 
neurs, etc.) a9,6&5 88 

Personnel (environ) 5o,ooo 00 

Total i,4a5,3û8 66 



Ces travaux n'ont pas produit les résultats qu'on en attendait. 

Avant i85*i, la passe la plus profonde se trouvait tantôt sur un 
bras, tantôt sur un autre; le tirant d'eau le plus grand était, en 
général, de i"*,88. Les observations faites d'une façon continue 
pendant huit mois, du 1" août i846 au 3i mars 18/17, avaient 
accusé comme maximum 2°*,90 et comme minimum, i",û8*. 

Au fur et à mesure qu'avançaient les travaux d'endiguement, 
la profondeur d'eau sur la passe paraissait augmenter, tout en se 

* Surell, Mémoire sur t amélioration dei embouchures du Rhône, p. ii, 116 ot suiv. 
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maintenant pourtant dans les limites qui avaient été observées 
antérieurement. En octobre i855, bien que tous les bras secon- 
daires fussent à peu près complètement barrés, bien que les digues 
fussent exécutées, la passe n'offrait encore qu'un tirant d'eau infé- 
rieur à a mètres. Une crue très forte survint; après la crue, en 
décembre i855, la profondeur atteignait 3",5o; mais la passe 
s'est comblée peu à peu, et deux mois plus tard, on n'y trouvait 
plus qu'une profondeur inférieure à ^"",10. 

Après la crue extraordinaire de mai et juin 1 85 6, nouvel appro- 
fondissement : à la fin de septembre, on trouvait, sur la passé, 
U mètres et même 4"^,3o. Et pourtant le barrage de Piémanson 
avait été emporté par la crue; quel approfondissement n'eût-on pas 
obtenu si ce barrage avait tenu bon? On se hâta de le réparer, 
espérant que la passe continuerait à se creuser. 

Cet approfondissement n'était que momentané. U a disparu rapi- 
dement et, depuis les premiers mois de 1867, on n'a plus retrouvé 
que les profondeurs que l'on avait constatées antérieurement. 

Voici, d'ailleurs, les résultats des observations faites depuis i853 
jus(ju'à ce jour. 

TABLEAU DES TIRANTS D'EAU OBSERVAS DANS LA PASSE SUR LA BARRE 
DE l853 \ 1894. 



ANNÉES. 



1852' 
1853. 
1854. 
1855. 
1856. 
1857» 
1858. 
1859. 
1860. 



TIRANT D*EAD. 


MAXIMCH. 


mHIMDll. 


MOYBlf. 


mètiw. 


mètres. 


mètrct. 


1,95 


0.48 


i,4o 


9,5o 


i,5o 


i,9« 


a,d5 


1,95 


9,16 


3M 


i,5o 


S,93 


6,10* 


1,69 


a,9^ 


3,3o 


9,00 


3,59 


9,5o 


i,5o 


9,09 


3,60 


9,90 


a»59 


3.5o 


itgo 


9,48 



OBSERVATIONS. 



Le tirant d*etu moTea a 
été ealcnlé aa moyen dea ti- 
rants d^ean maxima et rai- 
■ima des dmue mois de 
chaque année. 

^ Année dn commenee- 
ment des tratanx d^endigue- 
ment. 

* Tirant d>aa observé du 
fl5 au 3o septembre , après 
Ifs grandes eruea de mai et 
juin , les plus grandes crues 
connues. 

* Achèvement des travaux 
d*endiguement. 
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ANNÉKS. 



1861.. 

1862.. 
1863.. 
1864.. 
1865.. 
1866.. 
1867.. 
1868.. 
1869.. 
1870.. 
1871.. 
1872.. 
1873.. 
1874.. 
1875.. 
1876.. 
1877.. 
1878.. 
1879.. 
1880.. 
1881.. 
1882.. 
1883.. 
1884.. 
1885.. 
1886. • 
1887.. 
1888.. 
1889.. 
1890.. 
1891.. 
1892.. 
1893.. 
1894.. 



TIRANT D'EAU. 



mèlref. 
3,10 

9,5o 
9,ao 
9,75 
9,90 
9,00 

9,90 
9,95 

9,80 

9,5o 

9,35 
3,60 

9,39 
9,37 
9,â0 
9,95 
9,79 
9,70 
9,00 
9,80 

2,9^ 
9,80 

9,3o 

9,99 

9»99 
9,3 1 
9,95 

9,36 
1,96 
9,33 
1,80 
1.93 
i»90 



mètres. 

1,75 
1,80 

i,t5 

i,5o 
1,60 
1,00 
1,00 
i,5o 

t»9<> 
i,/io 
0,95 
0,70 
1,80 
1,65 
1,80 
1,60 
i,5o 
i,5o 
i,3o 
i,o5 
1,80 

1,95 

1,55 
i,3i 
1,43 
1,99 
1,66 
1,68 
0,59 
0,99 
0,86 
i,o5 
i,3o 
0,84 



roètref. 

9,63 

9,09 

1,7» 
9,11 

1,93 

1,65 
1,81 
1,89 
9,36 

9,05 

1,37 

1,35 
9,69 
i>9^ 

9,l3 

9,11 
i»9a 

9,94 

1»% 
9,34 

«i«7 

9,08 

1,84 



OBSERVATIONS. 



L'endiguement n'avait donc produit aucun approfondissement 
de la passe sur la barre. 
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Projet de canal latéral aux embouchures. — Cet insuccès ranima le 
courage des partisans du canal latéral. 

Dès i856, MM. Peut, de la Moskowa et G'*" adressaient au 
Gouvernement des propositions tendant à la construction du canal 
Saint-Louis et à la création d'un vaste établissement maritime 
dans le Rhône, au débouché du canal. Ils estimaient à 7 millions 
de francs les dépenses à faire pour la construction du canal et de 
l'écluse. Ils demandaient : 1° la concession du canal et du port 
avec une subvention de l'Etat égale à la moitié de la dépense pré- 
vue; 2** la concession, sans subvention, d'un chemin de fer d'Arles 
au nouveau port; 3** le droit de percevoir un péage sur les navires 
qui se serviraient du canal. 

Il ne fut pas donné suite à ces propositions. 

On voulait se rendre bien compte du résultat des travaux d'en- 
diguement. 

On ne tarda pas à être lixé; l'insuccès était complet. I^a passe 
n'était ni plus profonde, ni plus stable; les digues n'avaient d'autre 
effet, au point de vue de la navigation, que de maintenir la passe 
sur le grau de l'Est, tandis qu'avant leur exécution elle se trouvait 
tantôt sur l'un, tantôt sur l'autre des trois bras principaux. 

On ne pouvait plus compter désormais que sur la solution qui 
comportait la création d'un canal latéral. 

Trois projets étaient en présence : 

1° L'agrandissement du canal d'Arles à Bouc et son appropria- 
tion à la navigation à vapeur; 

â° Le projet du canal de Bras-Mort; 

3** Enfin le projet du canal Saint-Louis; ces deux derniers 
étudiés par les ingénieurs Poulie et Surell. Surell avait donné la 
préférence au canal Saint-Louis. 

Les archives du service contiennent une étude datant de 1 860 
sur les travaux qu'il y saurait à exécuter pour donner à la navi- 
gation fluviale du Rhône directement accès dans un port de mer?). 
Cette étude est due h M. Emile Bernard, alors ingénieur à Arles 



Digitized by 



Google 



HISTORIQUE. ^41 

el qui a été depuis ingénieur, puis ingénieur en chef du Service 
maritime à Marseille, et enfin inspecteur général des ponts et 
chaussées, directeur du Service des phares. Plusieurs combinaisons 
y sont étudiées : dans les unes, Port-de-Bouc est choisi pour le 
débouché du canal en mer, et l'on utilise le canal d'Arles à Bouc 
en totalité ou en partie; dans les autres, on crée un canal et un 
port de toutes pièces, en face de Port-de-Bouc, de l'autre côté du 
golfe de Fos , entre l'anse du Repos et le Rhône. 

Les ouvrages à construire devaient avoir des dimensions suffi- 
santes pour que les grands bateaux à vapeur existant sur le Rhône, 
et qui avaient alors jusqu'à i35 mètres de longueur, i3"*,8o de 
largeur hors tamboui*s et i"*,85 de tirant d'eau au maximum, 
pussent accéder jusqu'au port. 

Suivant un premier projet, on élargissait le canal d'Arles à Bouc 
de façon à lui donner partout 3o mètres au plafond; on rectifiait 
les parties courbes de son tracé de telle sorte qu'aucune d'elles 
n'eût un rayon inférieur à 2 65 mètres; on élargissait les écluses à 
i4 mètres et on portait leur longueur à i4o mètres. La dépense, 
y compris des travaux d'appropriation dans le port de Bouc esti- 
més 1,100,000 francs \ était évaluée à 10,600,000 francs. 

En reportant la prise du canal à i5 kilomètres à l'aval d'Arles, 
au lieu dit les AntorcheSy on diminuait la dépense de â,5oo,ooo fr. 
Suivant le tracé de Bras-Mort, la dépense totale, y compris celle 



' Les travaux d'appropriation du port 
de Bouc comprenaient : 

i"" VâaûTgissemeùi du chenal au de- 
bouché du canal âii.âSo' 

a"" La construction d*une 
gare pour les bateaux de ri- 
vière h TEst du chenal. . . . 85,ooo 

3"* L'approfondissement k 
- (6 mètres) d'une partie du 
port, suivant projet ap- 
prouvé le S avril 1860. . . 360,000 



6** L'approfondissement 
à - (6 mètres) du port entre 
ce bassin et le chenal, et 
1 70 mètres de quais fondes 
à - (6 mètres) 391,600^ 

Ensbmblr 937,960 

Somme à valoir 169,060 

Total 1,100,000 
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qu'il y aurait à faire pour améliorer le cours du Rhône entre Arles 
et Bras-Mort, ne s'élevait qu'à 7,100,000 francs* 

Des deux autres projets étudiés, l'un n'était autre chose que 
celui du canal Saint-Louis , entre le Rhône , en un point choisi aux 
environs de la tour Saint-Louis, et l'anse du Repos; dans l'autre, 
le canal était encore plus rapproché de l'embouchure. Le canal 
partait d'un point situé à 2,5 00 mètres environ à l'aval de la tour 
Saint-Louis pour déboucher encore dans l'anse du Repos; M. Ber- 
nard l'appelait le canal des Embouchures. 

Le canal Saint-Louis devait être creusé à 6 mètres de profon- 
deur de façon à donner aux navires de mer accès au port qui serait 
établi dans le voisinage du Rhône, à l'aval de l'écluse; il aurait 
3o mètres de largeur au plafond. L'écluse devait avoir ilx mètres 
de largeur et ses buses seraient placés à U mètres sous les basses 
mers, afin que les navires ayant jusqu'à 3 et 4 mètres de tirant 
d'eau eussent accès dans le Rhône; on espérait que les travaux alors 
en cours sur le fleuve auraient pour eflet de permettre aux navires 
de cette dimension de remonter jusqu'à Arles, Le port consisterait 
en un bassin de 3 00 mètres de long sur autant de large. 

La dépense, y compris celle de l'amélioration du Rhône, était 
évaluée à io,aoo,ooo francs. Celle du canal des Embouchures, en 
supposant à celui-ci les mêmes dimensions qu'au canal Saint-Louis, 
s'élevait à 9,100,000 francs. M. Bernard faisait remarquer que les 
navires (r qu'employait alors le commerce pour le service des côtes 
de la Méditerranée n'avaient guère plus de Ix mètres de tirant d'eau t) , 
et il se demandait s'il serait bien utile de donner au canal plus de 
li mètres de profondeur; si l'on adoptait la profondeur de U mètres, 
la dépense n'excédait pas 5 millions. 

M. Bernard concluait en faveur du canal des Embouchures avec 
une profondeur de U mètres et 3o mètres de largeur au plafond, 
et d'un bassin de 3oo mètres de côté, entre l'écluse et le canal. 

Les projets de la première série , avec Port-de-Bouc comme ter- 
minus et comportant l'utilisation partielle ou totale du canal 
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d'Arles, répondaient d'une façon fort imparfaite aux exigences de 
la navigation à vapeur. Les bateaux à vapeur du Rhône avaient 
6™,8o de largeur au maître bau avec i™,85 de tirant d'eau; la 
section immergée était ainsi de i2°^,58, soit i2™ï,6o.La pratique 
démontre que, pour qu'un bateau puisse se déplacer dans un canal, 
il faut que celui-ci ait une section égale au double au moins de la 
section du bateau; sur les canaux de navigation intérieure , en 
France, où la traction se fait avec une vitesse de 2 à 3 kilomètres 
à l'heure, le rapport de la section du canal à celle du bateau le 
plus grand est de 3 environ. Les expériences faites sur le canal 
de Suez ont appris que sur un canal dont la section est IxMk fois 
celle du navire, celui-ci n'a pu obtenir que 53,84 p- 100 de 
la vitesse réalisée en route libre , c'est-à-dire que pour un rapport 
de 1 à & et 5, la réduction de vitesse est d'environ 5o p. 100. 
Les ingénieurs allemands, MM. Billingrath et Schlichting en tête, 
soutiennent que, pour obtenir une exploitation facile et régulière, 
avec une vitesse de 4 à 5 kilomètres à l'heure, il faut adopter le 
rapport de 1 à 4. Le professeur Rankine, en Angleterre, préco- 
nise le rapport de 1 à 6 ; les ingénieurs du Waterstaat néerlandais 
défendent le rapport de 1 à 8 pour les canaux destinés à une cir- 
culation active de navires à vapeur ayant des vitesses de 4 à 5 kilo- 
mètres à l'heure. Dans la construction du canal de la mer du Nord 
entre la baie de Kiel et l'estuaire de l'Elbe, qui a été ouvert à 
la navigation le 20 juin 1896, les ingénieurs allemands ont admis 
comme minimum le rapport de 1 à Z^ et 5. Le canal Saint-Louis a 
une section de 27/4 mètres carrés, environ quatre fois et demie 
celle des plus grands navires qui peuvent le fréquenter. 

La section que l'on proposait de donner au canal d'Arles à Bouc 
était, dans les parties les plus larges, d'environ 4,8 fois celle des 
bateaux, non compris les tambours. 

Les berges du canal devaient être simplement gazonnées. 

Les courbes de 266 mètres de rayon étaient manifestement 
beaucoup trop raides pour permettre le passage de bateaux à aubes 
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ayant jusqu'à 135 mètres de longueur, marchant avec l'aide, de 
leurs machines. 



Ces projets ne donnaient pas satisfaction h la navigation ni aux 
aspirations de la ville d'Arles qui avait eu jusque-là le port du 
Rhône et qui voulait conserver ce port approprié à la navigation à 
vapeur. Arles ne voulait à aucun prix admettre qu'on la dépossédât 
au profit de Port-de-Bouc ou des régions du Bas-Rhône. Elle com- 
prenait qu'on ne pourrait lui donner le canal qu'il lui faudrait 
qu'au prix de sommes très considérables; elle croyait qu'il serait 
possible, sans grands frais, d'améliorer le Rhône et son embouchure 
de façon à amener dans son port des navires ayant jusqu'à k mètres 
de tirant d'eau. Arles s'opposait à tout projet de canal et réclamait 
énergiquement , sans trêve ni merci, l'amélioration de l'embou- 
chure. 

Depuis 1 847, H. Peut n'avait pas cessé de travailler pour l'adop- 
tion du projet du canal Saint-Louis, auquel se rattachaient des 
spéculations importantes de terrains. Les conseils généraux, les 
chambres de commerce de la vaïlée du Rhône avaient fait au pro- 
jet l'accueil le plus chaleureux et, dès i856, des vœux en grand 
nombre, avaient été émis en faveur de la prompte exécution des 
travaux. La Compagnie générale de navigation du Rhône lança 
plusieurs pétitions; les industriels du département de la Loire sup- 
pliaient le Gouvernement de prendre en sérieuse considération la 
prompte exécution du canal Saint-Louise Jamais, peut-être, au- 
cun travail n'avait éveillé autant l'attention publique. 

C'était une œuvre considérable, coûteuse, qui devait entraîner 
l'exécution sur le fleuve, entre Lyon et Saint-Louis, de travaux 
d'amélioration importants. Et l'on pensait que le port du Bas- 
Rhône ne prendrait tous les développements dont il paraissait sus- 



* H. Peut, Canal et port Saint-Louis à l'embouchure du Rhône. Paris, Denlii, ëdit., 
1861. P. 1/19. 
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ceptiWe que loi*sque rauiéliomtion complète du fleuve sur tout 
sou parcoui*s serait un fait accompli. 

De là est née l'idée d'une solution provisoire, d'un canal à section 
réduite, de k mètres de tirant d'eau, aboutissant à un bassin de 
9 hectares et auquel on donnerait une profondeur de 6 mètres; ce 
bassin serait placé sur le bord de la mer, vers l'origine du canal. 

Les ingénieurs furent invités à faire l'étude d'un canal à 3 mètres 
de tirant d'eau, qui serait creusé sur le même emplacement que 
le canal Saint-Louis, et à l'extrémité duquel on construirait un 
bassin de 9 hectares avec une profondeur de 6 mètres; on devait 
se ménager la possibilité d'approfondir le canal à 6 mètres, et même 
à 7",5o, si l'utilité de cet approfondissement était reconnue. 

L'avant-projet du canal à grande section se montait à 8 millions 
de francs, et l'avant-projet à section réduite à 5,/ioo,ooo francs. 

Ces deux avant-projets furent mis à l'enquête d'utilité publique 
en avril 1861, en même temps à Marseille et à kix. Les résultats 
de l'enquête furent favorables au canal maritime à grande section. 

Il ne s'est trouvé personne pour soutenir le projet du canal à 
section réduite. 

Sur li'j dires, li^ exprimaient les adhésions les plus formelles 
à la création du canal Saint-Louis, ils émanaient de négociants, 
marins, ouvriers d'Arles et de divers négociants de Lyon, d'in- 
dustriels notables de la Loire, de compagnies industrielles exploi- 
tant les mines de la Loire , d'un grand nombre d'habitants des loca- 
lités riveraines du Rhône et de la Saône; du maréchal Pélissier, duc 
de Malakoff, gouverneur général de l'Algérie; du sénateur, préfet 
du Rhône; des conseils généraux des départements du Rhône, de la 
Loire, de la Drôme, de Vaucluse et du Gard; des conseils munir 
cipaux de Saint-Etienne, de Nîmes et de Beaucaire; des chambres 
de commerce de Mulhouse, de Chalon-sur-Saône, de Lyon, de 
Saint-Ëtienne, d'Avignon, de Nîmes, de Bône et d'Oran. 

5 dires seulement étaient contraires à l'établissement du canal 
Saint-Louis. 
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Un sieur Hippolyte GorniHon demandait qu'on mît à exécution 
une idée qui avait déjà été exposée par lui une dizaine d'années 
auparavant dans une brochure intitulée : La mer à Arles. Il pro- 
posait de barrer le Grand-Rhône en amont d'Arles et d'en rejeter 
toutes les eaux dans le Petit-Rhône. Il comptait que, de cette 
façon, la mer viendrait par le lit du Grand-Rhône jusque dans le 
portd'Aries, sans qu'on eût à redouter désormais aucun ensable- 
ment. On savait que, quand on avait barré les graus de Piémanson 
et de Roustan , les anciens lits n'avaient pas tardé à être barrés du 
côté de la mer et en partie comblés. Personne n'a pris ce projet 
au sérieux. 

Un grand nombre d'habitants d'Arles, le Conseil municipal de 
cette ville, se prononçaient pour la continuation de l'endiguement 
des embouchures. C'était aussi l'avis de la Chambre de commerce 
de Marseille. Elle disait que si les travaux n'avaient d'autre but 
que d'ouvrir le Rhône aux bateaux qui remontent jusqu'à Arles, 
il suflSrait de quelques travaux complémentaires du côté de la 
barre. Que si, au contraire, on voulait créer un nouvel établisse- 
ment maritime sur la Méditerranée , il était naturel de le placer à 
Port-de-Bouc et d'élargir le canal d'Arles à Bouc. 

La Commission d'enquête conclut à l'utilité publique du canal 
Saint-Louis à grande section. La Commission nautique adopta les 
mêmes conclusions. La même opinion a prévalu dans les confé- 
rences mixtes. 

H. Peut et Hardon, propriétaires des terrains sur lesquels devait 
être creusé le canal, offraient à l'Etat, le 27 avril i863, tant en 
leurs noms personnels qu'au nom de leurs coïntéressés pour les- 
quels ils se portaient fort au besoin : 

1® De céder gratuitement les terrains appartenant soit à eux- 
mêmes, soit à leurs coïntéressés, et qui seraient nécessaires à l'exé- 
cution des travaux; 

2** De payer à forfait à l'Etat, à titre de concours pécuniaire, 
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une somme de i,5oo,ooo francs cinq ans après l'achèvement des 
travaux, en raison de la plus-value présumée qui devait résulter 
de l'exécution des travaux pour les propriétés riveraines du Rhône 
inférieur. 

Déclaration futilité publique et construction du canal Saint-Louis. — 
Un décret du 9 mai i863 a déclaré d'utilité publique les travaux 
projetés pour la création du canal Saint-Louis, et accepté l'offre de 
concours des sieurs H. Peut et Hardon. 

Les ouvrages projetés comprenaient : un canal de 6 mètres de 
profondeur et de 3 o mètrçs de largeur au plafond; une écluse de 
160 mètres de longueur utile, de 22 mètres de largeur entre les 
bajoyers et de 6 mètres de tirant d'eau; un chenal en mer protégé 
au Sud, contre les mers du large, par une jetée qui s'avancerait 
jusqu'aux fonds naturels de 3"*,5o; enfin un bassin de 6 hectares 
entre l'écluse et le canal. 

Les berges du canal s'élevaient, avec un talus de 2 de base pour 
1 de hauteur, des fonds de 6 mètres aux fonds de 2 mètres; à 
cette hauteur régnait une banquette de 3 mètres de largeur et, 
au-dessus d'elle, un perré à revêtement maçonné, incliné à 2 de 
base pour 1 de hauteur et s'élevant jusqu'à o°',6o en contre-haut 
de la basse mer. De chaque côté du canal, on devait établir à la 
cote + (2,00) un chemin de halage de 12 mètres de largeur et, 
en arrière, des digues dont le couronnement avait 2 mètres de lar- 
geur et s'élevait à 2™,5o au-dessus des basses mers. 

La dépense était évaluée à 8 millions de francs. 

L'adjudication des travaux de creusement du canal eut lieu le 
7 janvier i864, et l'on se mit immédiatement à l'œuvre. 

Diverses modifications furent apportées en cours d'exécution aux 
dispositions de l'avant-projet. 

Au lieu d'établir les perrés du canal avec une inclinaison de 2 
sur 1, on les construisit entièrement en maçonnerie, sur o™,/io 
d'épaisseur avec une pente de 1 sur 1; on les éleva jusqu'à i",3o 
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au-dessus de la basse mer. La largeur de ia banquette se trouvait 
portée de 3 mètres à 6",5o. On élargissait ainsi, sans faire de 
nouvelles dépenses, la section du canal à q mètres de tirant d'eau; 
c'était un avantage pour la navigation. 

La jetée qui, dans Tavant-port, longeait le chenal du côté du 
Sud, fut prolongée jusqu'aux profondeurs de 6'",5o, au lieu d'être 
arrêtée aux fonds de 3"*,5o. En même temps, on construisait, à 
i,35o mètres vers le Nord, l'amorce d'une nouvelle jetée qui se 
dirigeait obliquement vers la jetée du Sud et que l'on terminait 
aux fonds de 3°',*i5; c'était sulTisant pour arrêter le déplacement 
des sables le long de la plage. 

La jetée Nord fut reliée aux cavaliers du canal par une digue 
en terre, la digue de Brûle-Tabac, destinée à empêcher les eaux 
des étangs de se déverser dans l'avant-port. 

Le bassin fut agrandi à 12 hectares, de manière à servir à la 
fois de bassin de virement et de bassin d'opérations; au lieu des 
perrés qui étaient projetés pour défendre les berges, on construisit 
sur trois de ses côtés des murs de quai à parement vertical. Le 
développement des quais du bassin est de 85o mètres; il pourm 
être porté à 1,100 mètres quand le commerce l'exigera. 

D'après le projet, les déblais du canal jusqu'à *j mètres au- 
dessous de la basse mer, devaient être exécutés à sec, et le creuse- 
ment de îi mètres à 6 mètres fait à la drague, les produits des 
dragages étant jetés en mer. On reconnut qu'il était utile d'établir, 
autour du bassin et le long du canal, des terre-pleins au-dessus 
du niveau des plus hautes eaux et aussi étendus que possible, en 
vue de faciliter les établissements industriels et commerciaux qui 
se créeraient sur ce point : on décida alors d'exécuter à sec tous les 
déblais et de déposer les terres au Noixl et au Sud du bassin et du 
canal, de manière à former des terre-pleins s'élevant à 2",5o au- 
dessus des basses mers. 

Enfin, prévoyant que plus tard on pourrait être conduit à ap- 
profondir le canal à 7°',5o, on jugea à prepos de donner inuné- 
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diatement à Técluse un tirant d'eau de 7™,5o, au lieu de celui de 
6 uiètres qui était prévu. 

Le canal , ainsi constitué , a été ouvert à la navigation le 1 5 août 
1871; les travaux ont été entièrement terminés le a 8 septembre 
1873. 

Un décret du 26 novembre 1872 a déclaré d'utilité publique 
l'exécution de nouveaux travaux destinés à compléter l'œuvre de 
Saint-Louis : 

1*^ Une digue insubmersible, sur la rive gauche du Rhône, entre 
les terre-pleins du port et l'extrémité Sud des chaussées du Plan- 
du-Bourg, destinée à empêcher les eaux du fleuve d'envahir, en 
temps de crue, les terrains bas qui se trouvent au Nord du canal, 
pour venir se déverser auprès de l'avant-port; dépense prévue : 
28,000 francs; 

2** Un quai de 484°',5o de longueur, sur le Rhône, en amont de 
l'écluse : cet ouvrage était réclamé par les compagnies de naviga- 
tion, par les conseils généraux, les conseils d'arrondissement et les 
conseils municipaux de la vallée du Rhône, comme le complément 
indispensable des travaux exécutés; dépense prévue: 684, 000 fr. 

Un décret du 8 août 1878 a déclaré d'utilité publique l'établis- 
sement sur les deux rives du canal, autour du bassin et le long du 
Rhône, de quais d'une largeur de 5o mètres à compter des arêtes 
intérieures des berges. Ainsi se trouvaient déterminés la limite des 
terrains que les sieurs Hippolyte Peut et Hardon devaient céder 
gratuitement à l'État, en vertu de leur engagement de i863, ainsi 
que l'alignement des constructions le long du canal et du port. 

Tous ces travaux étaient entièrement terminés le 9 juin 1878. 

La dépense totale faite pour la construction du canal Saint- 
Louis et du port de Saint-Louis-du-Rhône s'est élevée à 
i5, 560,22/1 fr. 20. 

Pendant l'exécution des travaux du canal Saint-Louis, les adver- 
saires du projet n'ont pas cessé de l'attaquer, parfois avec une ex- 

TII. ^9 

iurtmcmiK satiosalk. 



Digitized by 



Google 



450 SAINT-LOUIS-DU-RHÔNE. 

trême violence , dans des brochures qui ont été répandues à profu- 
sion dans le public. Ils n'ont désarmé que lorsque l'événement 
a eu démontré la légèreté et la fausseté de leurs appréciations. 

(rPort Saint-Louis, écrivait l'un d'eux, ne sera jamais qu'un 
séjour pestilentiel et inhabitable. 

(rLe canal Saint-Louis subira, quoi qu'on fasse et dans moins 
de trente ans, le sort d'Ostie, de Péluse, d'Aigues-Mortes, de Fré- 
jus. Les taureaux et les cavales de la Camargue y pâtureraient 
déjà les salicornes s'il avait cet âge ! v 

La vérité est que Port-Saint-Louis, à cheval sur le Rhône et sur 
le canal , à deux pas de la mer, bâti sur des terrains qui se trouvent 
à plus de Q mètres au-dessus du niveau des eaux, est une des 
localités du delta du Rhône où les cas de fièvres paludéennes sont 
actuellement les moins fréquents et les moins nombreux. 

L'écluse et le canal fonctionnent dans de très bonnes conditions. 
Le volume dès matières apportées soit par le Rhône du côté de 
l'écluse, soit par la mer du côté du golfe de Fos, et que l'on a à 
enlever pour maintenir partout la profondeur normale, ne dépasse 
pas annuellement 5 6,000 mètres cubes. Le chiffre déduit des 
observations faites depuis 1871 jusqu'à la fin de 1894 est de 
66,000 mètres cubes, dont 22,000 dans le chenal entre l'écluse et 
le Rhône, et 1 3,6 00 dans le chenal en mer. 

Réouverture du grau de Roustan. — Depuis l'époque où a été 
exécuté l'endiguement des embouchures, le Rhône déverse tous les 
sables et tous les limons que charrient ses eaux dans la direction 
du Sud-Est, à l'entrée du golfe de Fos. Le cône de déjection du 
Rhône progresse d'une façon incessante vers l'Est; l'entrée du golfe 
de Fos se rétrécit à tel point que la navigation éprouve des diffi- 
cultés pour gagner les ports de Roue et de Saint-Louis par les 
vents de la région du Nord, qui sont les vents dominants : le golfe 
de Fos est envahi par les dépôts du Rhône; les ports de Saint-Louis 
et de Roue, l'entrée de l'étang de Rerre sont menacés. 
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On a pensé, il y a des années déjà, que le moment était venu 
de modifier l'embouchure de façon à éviter ces inconvénients et 
ces dangers et, à plusieurs reprises, on avait demandé cpi'il fût 
procédé à la réouverture des anciens bras de la rive droite qui ont 
été barrés il y a quarante ans, afin de rejeter sur la côte, à l'Ouest 
et au loin du golfe de Fos, les matériaux d'alluvions qui tendent à 
le combler; on entrevoyait l'avantage d'arrêter, par ce moyen, les 
corrosions de la côte sur laquelle était bâti l'ancien phare de Fa- 
raman et de sauver ainsi cet édifice de la ruine dont il était me-* 
nacé. 

A la date du â3 novembre 1879, M. le Ministre des travaux 
publics avait décidé, après une étude des plus approfondies, qu'il 



8. — Avant^projet pour le prolongement de k digne de rAnntbal. 
Écbellt de o,oooot« 




y avait lieu de prolonger la digue de rive gauche de l'embouchure 
actuelle, dite (t Digue de l'Annibali), en l'infléchissant vers le Sud, 
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afin de rejeter dans cette direction toutes les eaux du fleuve, et de 
réserver la réouverture des anciens bras. Il avait demandé aux ingé- 
nieurs de présenter un avant-projet des travaux à exécuter (fig. 8). 
Cet avant-projet avait été fourni le 3o avril 1880, puis modifié le 
11 décembre 1882 en exécution de la décision ministérielle du 
1 8 octobre de la même année. Il avait été soumis à une enquête 
d'utilité publique du â3 mai au ii3 juin 1881, aux conférences 
mixtes, et enfin en février 1 882 , à l'examen d'une commission nau- 
tique extraordinaire composée d'un contre-amiral, d'un ingénieur 
hydrographe de 1'® classe de la Marine, de deux inspecteurs géné- 
raux des Ponts et Chaussées, et enfin de deux ingénieurs en chef 
des Ponts et Chaussées. L'instruction avait été, à tous les degrés, 
favorable au projet. Le projet n'a pas été mis à exécution. 

La Compagnie nouvelle du chemin de fer d'Aries à Saint-Louis, 
intéressée à la conservation de l'œuvre de Saint-Louis, le Conseil 
général du département des Bouches-du-Rhône , le Conseil général 
du Rhône et plusieurs conseils municipaux de la région, le service 
de la Marine, insistaient de nouveau, et très vivement, sur la néces- 
sité et sur l'urgence de rouvrir les anciens bras. 

La question a été reprise en 1888. 

La solution consistant à prolonger la digue de l'Annibal remon- 
tait déjà à neuf années : les études à la suite desquelles elle avait 
été adoptée n'embrassaient que la période des observations anté- 
rieures à 1877. Il était indispensable d'examiner ce qui s'était 
passé depuis cette époque, de rechercher si les observations qui 
avaient été faites dans les dernières années confirmaient ou non les 
observations antérieures, afin de savoir si la solution devait être 
conservée ou si elle devait être modifiée, et, dans ce cas, quelles 
étaient les modifications qu'il y avait lieu d'y apporter. 

Le régime des atterrisseraents dépend d'une foule d'éléments 
dont il est impossible de déterminer, même approximativement, 
la part d'influence; ce n'est que par l'observation directe, prolongée 
pendant de très nombreuses années, que l'on peut arriver à déter- 
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miner l'effet résultant de toutes les causes (jui agissent pour mo- 
difier la configuration de la côte et du lit de la mer. 

Une étude très attentive et très complète de la question a 
montré qu'il était indispensable et urgent d'entreprendre , à l'em- 
bouchure du Rhône, des travaux dans le but de détourner du golfe 
de Fos les eaux du Rhône et les matériaux qu'elles entraînent à 
la mer. 

M. l'ingénieur en chef Guérard concluait en ces termes : 

<r Ces travaux doivent comprendre à la fois le prolongement de 
la digue de l'Annibal tel qu'il était projeté en 1879 et la réouver- 
ture du grau de Roustan. 

(T Le prolongement de la digue de l'Annibal exigera une dépense 
de 1,700,000 francs et la réouverture du grau de Roustan une 
dépense de 100,000 francs. 

ffCes travaux sont également urgents; il n'y a aucun inconvé- 
nient à ce que la réouverture de Roustan soit opérée avant que le 
prolongement de la digue de l'Annibal ne soit exécuté. 

(T La construction de la digue de l'Annibal demandera un temps 
assez long; la réouverture de Roustan, au contraire, n'exigera pas 
une dépense considérable et pourra être très rapidement effectuée. 
Il convient donc de procéder immédiatement à la réouverture de 
Roustan. ?> 

Un avant-projet fut dressé, comprenant la démolition du barrage 
de Roustan jusqu'à k mètres au-dessous de la basse mer et le 
creusement, entre ce barrage et le Rhône, d'un chenal d'appel de 
20 mètres de largeur et 1 mètre de profondeur. La dépense était 
évaluée à i5o,ooo francs (fig. 9). 

Cet avant-projet subit, avec succès, les formalités des enquêtes, 
et un décret du 1^' août 1890 déclara les travaux d'utilité pu- 
blique. 

Par suite des retards occasionnés par les formalités d'expropria- 
tion, les travaux n'ont été commencés qu'en novembre 1892; ils 
ont été terminés dans le courant du mois d'août 1898, et le 1 4 oc- 
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tobre suivant, on a ouvert aux eaux du Rhône le chenal d'appel, 
en même temps que Ton creusait à travers le banc de sable qui 
fermait le bras de Roustan du côté de la mer, un petit chenal 
destiné à tracer aux eaux la route qu elles avaient à suivre pour 
se rendre à la mer. 



Fîg. g. — Plan du grau de Roustan en juillet iSgS. 
Eehele de o,oooo4. 










MER MÉDITERRANÉE 



Les eaux du fleuve ont suivi le chenal qu'on leur offrait. Mais, 
depuis que le grau a été ouvert, le Rhône na subi aucune crue 
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importante; rapprofondissement et Télargissement du nouveau lit 
se sont effectués très lentement. Aujourd'hui, on trouve dans 
Roustan, entre l'ancien barrage et le fleuve, des profondeurs de 
4 à 7 mètres sur une largeur de près de 6o mètres. Le chenal se 
prolonge dans l'étang qui se trouve entre le barrage et la mer, sur 
l'emplacement de l'ancien lit, et progresse peu à peu vers la mer : 
sa laideur à travers le lido est de i/io mètres et sa profondeur ne 
dépasse pas i mètre; on ne trouve, dans l'étang, que des profon- 
deurs de o"*,4o à o"',6o, sans chenal apparent. 

Les dépenses faites pour la réouverture de Roustan se sont éle- 
vées à 117,681 fr. 25. 

L'observation ne tardera pas à faire connaître les effets de ces 
travaux et apprendra quels autres travaux il y aura lieu d'exécuter 
pour atteindre sûrement le but que l'on se propose. 

E31e fournira des indications très précieuses sur la formation des 
atterrissements aux embouchures, en même temps que sur le ré- 
gime des passes sur les barres. D'ores et déjà, on connaît parfaite- 
ment, et dans ses moindres détails, le régime des embouchures, 
et l'on peut dire que l'on est absolument maître du Rhône. 

Ouverture du part de SainlnLouis-du-Rhâne à la navigation. — Le 
port de Saint-Louis-du-Rhône est ouvert à la navigation depuis 
1 87 1 . Il est relié à Arles par un chemin de fer depuis le 1 o février 
1887. 
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CHAPITRE II. 

LE RHÔNE MARITIME ET SES EMROUGHURES DANS LA MER. 

Description sommaire du Rhône maritime. — Le Rhône, à un kilo- 
mètre en amont de la ville d'Aries, se divise en deux branches qui 
se jettent à la mer par deux embouchures distantes l'une de 
l'autre de 38 kilomètres. 

La branche principale, le Grand-Rhône, traverse la ville 
d'Aries, descend dans la direction du S. E. et, après un parcours 
de 59 kilomètres environ, tombe dans la mer à l'entrée du golfe 
de Fos, à k milles dans le S. 0. du port de Roue. 

L'autre branche, le Petit-Rhône, a son embouchure dans 
l'Ouest du golfe de Reauduc, auprès du village des Saintes-Mariés: 
sa longueur est de 58 kilomètres. 

L'île comprise entre les deux bras, l'île de la Camargue, pré- 
sente les caractères communs à tous les deltas : une forme trian- 
gulaire; des terrains très bas, sans aucune aspérité ni dépression 
notable et qui se relèvent près du fleuve; des dunes peu élevées sur 
le bord de la mer et des lagunes en arrière. Sa surface mesure 
plus de 79,000 hectares d'étendue. 

Les eaux des deux bras sont maintenues dans leur lit, jusque 
dans le voisinage des embouchures, par des digues en terre ou 
chaussées qui ont un développement de plus de i5o kilomètres. 
11 y a trente-trois ans environ, on a construit le long du rivage de 
la mer, entre les deux embouchures, une digue insubmersible qui 
empêche les eaux salées d'envahir la Camargue. Les eaux du 
fleuve, les eaux de la mer, ne pénètrent ainsi sur le sol de Fîle 
que par les prises d'eau qui ont été ménagées à travers les digues, 
soit pour l'irrigation , soit pour l'alimentation de salins et de pêche- 
ries; ou bien lorsqu'une brèche s'ouvre dans ces digues, dans le 
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cas d'une crue extraordinaire du Rhône ou d'une tempête du côté 
de la mer. 

Le Rhône, à Arles, a, au niveau des basses eaux, une largeur 
de i5o mètres; la profondeur maxima est de i4 mètres. A l'aval, 
la largeur est très irrégulière; elle atteint en certains endroits un 
kilomètre : alors le lit est obstrué par des îles. La largeur du Rhône 
à Saint-Louis est de 335 mètres; la profondeur maxima corres- 
pondante est de 7"',5o , mais sur le dixième tout au plus de la lar- 
geur. Enfin la distance entre les deux digues de l'embouchure dans 
la mer est de /ioo mètres, le tirant d'eau maximum correspondant 
est de 6 mètres. 

La profondeur varie dans de grandes proportions. On a exécuté 
des travaux d'endiguement considérables dans le but de régula- 
riser le cours du fleuve et d'augmenter sa profondeur : digues lon- 
gitudinales et épis submersibles; on a obtenu de notables amé- 
liorations. Mais, en un point situé à 1 1 kilomètres environ à l'aval 
d'Arles, entre Terrin et Mollégès, se trouve dans le lit du fleuve, 
sur une assez grande longueur, un banc de poudingue très dur que le 
courant n'entame pas et sur lequel, en basses eaux, il n'y a que 
fk mètres de profondeur. Ce poudingue n'est autre chose que le 
prolongement de la Crau. Sur tous les autres points, jusqu'à la 
barre qui termine le lit du fleuve du côté de la mer, l'endiguement 
sufiit pour assurer un chenal assez régulier avec une profondeur 
d'au moins k mètres. 

R^fime du Rhâne. Débit. — On évalue à 10,000 mètres cubes 
le débit total du Rhône dans les plus grandes crues, au point où 
il se sépare en deux branches. D'après des expériences faites si- 
multanément sur chacun des deux bras, le partage des eaux s'opé- 
rait, il y a cinquante ans, dans les proportions suivantes : 

Grand-Rhône 8i p. 100 

Petit-Rhône 16 p. 1 00 ^ 

* Sorell , Mémoire sur l'amélioration des embouchures du Rhône, p. 17. 
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Des jaugeages directs effectués à Arles à cette même époque 
portaient le débit du Grand- Rhône, par seconde, aux chiffi^es 
suivants : 

A rétiage 5oo»« 

Dans les plus hautes eaux (celles de la crue de i856). 7,800 

Ces expériences remontent à une époque déjà ancienne. Les 
travaux d'endiguement exécutés pour Tamélioration de la naviga- 
tion sur le grand bras, en tête de l'île de Camargue, à l'épi de 
Fourques, ont modifié la répartition au profit du Grand-Rhône. 

Le promontoire de l'embouchure du Petit-Rhône, aux Saintes- 
Mariés , a disparu depuis longtemps déjà et le recul de la côte par le fait 
des corrosions de la mer s'est accentué dans ces dernières années. 

A l'étiage, la pente totale, d'Arles à la mer, est de i"*,788; 
lors de la crue de i856, la plus forte crue connue, les eaux se 
sont élevées à Arles à 5™,52 au-dessusde l'étiage, soit à 7™,3o8 au- 
dessus du niveau de la basse mer^ Depuis i856, le niveau du 
Rhône à Aries ne s'est élevé à plus de 5 mètres au-dessus de 
l'étiage qu'une seule fois, le la novembre 1886. Il est monté à 
5 mètres une seule fois, le 28 octobre 1872. 

Dans le cours d'une année, les eaux se maintiennent, en 
moyenne, trente-quatre jours à l'étiage ou au-dessous; elles sont, 
en général, à une hauteur comprise entre o"',5o et i"',5o. Les 
crues supérieures à û"',5o se présentent une fois en moyenne dans 
une période de quatre années :dei856ài89/i,on compte neuf 
crues supérieures à 4"^,5o et quarante-six crues de plus de 3™,5o. 

A Saini-Louis , le niveau des eaux dépend , dans une lai^e mesure, 

* Le niveau delà basse mer est le niveau Toutes les cotes d'altitude et de pro- 
indiquë par le zëro deTëchelle des marées fondeur sont rapportées au niveau de la 
du fort SaintJean à Marseille. basse mer : les chiffres qui les représentent 
D correspond , à o"", 1 près , au niveau sont mis entre parenthèses , et précédés du 
des plus basses mei*s observées dans ce signe -|- quand elles expriment une alti- 
port et, sur le littoral, à Saint-Louis et tude,et du signe— quand elles expriment 
h Bouc. une profondeur. 
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de la hauteur des eaux de la mer. Il se tient, en général, à o",5o 
au-dessus du niveau de la basse mer; les plus hautes eaux obser- 
vées, dues à une crue du Rhône, se sont élevées à q mètres; les 
plus basses eaux descendent une fois par année, en général, à 
o'*,o5 ou o"',!© en contre-bas de la basse mer. 

La vitesse maxima à la surface, à Saint-Louis, est, en général, 
de o™,5o par seconde ; dans les plus fortes crues, elle atteint 2"',5o. 

Des jaugeages opérés à Arles ont permis de tracer la courbe des 
débits du fleuve en fonction de la hauteur des eaux mesurée à 
l'échelle de ce port. Au moyen de cette courbe et des hauteurs 
observées chaque jour, on peut calculer le volume total des eaux 
que le Rhône verse à la mer dans le cours d'une année. 

En 1869, ce volume a été de 89,917 millions de mètres cubes; 
en 1870, il a été de 35,956 millions de mètres cubes. 

Le premier chiffre représente assez approximativement le volume 
moyen annuel. 

Nature et importanee des matières charriées. — Les eaux du Rhône 
entraînent une quantité considérable de matériaux d'alluvions. 

Dans la partie supérieure de leur cours, elles transportent du 
limon, elles charrient du sable, elles roulent des galets. 

Autrefois, les graviers que le Rhône charrie avec tant d'abon- 
dance dans la partie de son cours située en amont de Beaucaire, 
I disparaissaient à Saujean, à 7 kilomètres en amont d'Arles; du 

; temps de Surell, en 1867, on nen avait jamais trouvé en aval de 

ce point l^'. La limite des graviers s'est déplacée au fur et à mesure 
de l'exécution de l'endiguement. En 1 875 , avant les travaux d'amé- 
lioration de la navigation, elle était à la même hauteur qu'en 
18Û7; actuellement, elle est à s kilomètres plus bas, à la hauteur 
j du profil repéré par les bornes kilométriques n** 277. De ce point 

à la mer, il n'y a plus dans l'eau que du limon et du sable. Le sol 

* Surell, Mémoire sur Pamélioratùm des embouchures du Rkâtte, p. 16. 
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de la Camargue est exclusivement composé de ces matières; on n'y 
rencontre pas le moindre galet. 

On a essayé bien des fois de déterminer le volume des matières 
solides que le Rhône jette dans la mer. Cette recherche présente de 
très sérieuses difficultés. On peut, à la vérité, évaluer assez exacte- 
ment, au moyen d'expériences directes, la quantité de limon et de 
sable qui est tenue en suspension, mais comment déterminer le 
volume des matériaux que les eaux ne font que rouler sur le fond 
du lit et sur ses bords ? 

D'après des expériences faites il y a près de cinquante ans, 
Surell évaluait à 17 millions de mètres cubes la quantité de 
limon et de sable que le Grand-Rhône jetait annuellement à la 
mer, et à û millions de mètres cubes le volume donné par le 
Petit-Rhône (^); il avait calculé que sur les 17 millions apportés 
par le Grand-Rhône , 1 5 millions s'arrêtaient à l'embouchure et 
â millions étaient entraînés au loin dans la mer. 

Au moyen des cotes de sondages relevées à l'embouchure et en 
mer jusque dans les plus grands fonds par les ingénieurs hydro- 
graphes de la marine, en 18/n et trente et un ans plus tard, en 
1 87 Q , on a essayé de calculer quel était le volume des matières qui 
s'étaient déposées dans cette période de trente et un ans. Le cube 
des atterrissements formés dans le golfe de Fos et autour de 
l'embouchure, jusqu'au méridien de l'ancien bras de Roustan,a 
été trouvé de /•89,663,98o mètres cubes, ce qui représente 
1 5,800,000 mètres cubes par an. Il n'a pas été possible d'étendre 
ce calcul au delà du méridien de Roustan parce que, sur les cartes 
de 1872, à partir d'une certaine profondeur, on n'a fait que re- 
produire les cotes de i84i. Le chiffre trouvé, i5, 800, 000 mètres 
cubes, ne diffère pas sensiblement de celui qui avait été calculé 
par Surell. 

Le volume total ne doit pas s'écarter beaucoup de 1 8 millions 

* Surell, Mémoire sur faméliorattùu des embouehureê du Rkâne, p. 18. 
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de mètres cubes par an , en sorte que la proportion moyenne du 

volume des matières entraînées au volume des eaux serait de 

18,000,000 1 

39,000,000,000 3,166* 

Des observations journalières ont été faites régulièrement à 
Saint-Louis, pendant deux années, en 1869 et 1870, à l'effet de 
déterminer la quantité de limon qui est en suspension dans le 
Rhône à 2 mètres de profondeur et à 1 5 mèti es de la rive. Les 
matières étaient recueillies sur des fdtres et le tout était envoyé à 
TEcole des ponts et chaussées où l'on en faisait l'analyse. On a 
trouvé les quantités totales suivantes : 

En 1869 8,359,i56 tonnes. 

En 1870 5,760,435 

En attribuant à ces matières un poids de 1,600 kilogrammes 
par mètre cube, on trouve que les volumes correspondant aux 
poids qui précèdent seraient de : 

Eu 1 869 5,s3o,ooo mètres cubes. 

En 1870 3,600,000 

Comparés aux volumes d'eau, ces chiffres représentent les pro- 
portions suivantes : —^ et -^; leur moyenne n'atteint pas le 

quart du volume total des alluvions que transporte le Rhône. 

La proportion des matières solides que les eaux emportent, con- 
sidérée en divers points d'une même section transversale , augmente 
rapidement avec la profondeur. Surell avait trouvé que le rapport 

du fond à la surface pouvait atteindre - — 

A^ 100 

Dans le courant des années 1890 et 1 891, il a été fait une série 
d'expériences ayant pour but de déterminer ce rapport en divers 
points du thalweg depuis Saint-Louis jusque sur la barre. Ces 
expériences étaient effectuées au moyen d'un flacon de 1 litre 820 
de capacité. Ce flacon, fixé le long d'une perche, était muni d'un 
couvercle à charnière que l'on pouvait ouvrir et fermer à volonté. 
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au moyen d'une ficelle, à toute profondeur sous les eaux. Elles ont 
montré que, sur une même verticale de la section du cours d'eau, 
la proportion de matières augmentait à mesure que l'on s'enfon- 
çait, et la gradation variait elle-même dans des limites très éten- 
dues suivant l'état limoneux des eaux et suivant leur hauteur. En 
un point où la profondeur d'eau était de 7 mètres, on a trouvé que 
le rapport des quantités de matières en suspension dans les eaux à 
la profondeur de i mètres et à la surface, en temps de régime 

moyen, variait de — à —^ et à une profondeur de 6™,5o, de — 

à — . Dans certaines expériences , ce rapport a atteint , pour les mêmes 

profondeurs de 3 mètres et de 6™,5o, jusqu'à ^ et — . 

A mesure qu'on se rapproche de la mer, la proportion de ma- 
tières en suspension dans l'eau à la surface diminue et le rapport 
des quantités en suspension au fond et à la surface augmente : à 

3,000 mètres en amont de la barre, il atteint — et—^ pendant 

100 100 

qu'à Saint-Louis il ne dépasse pas - — 

Ces données ne se rapportent qu'aux matières en suspension : 
elles ne tiennent pas compte des matériaux roulés sur le fond du 
lit, pas plus que les chiffres avancés par Surell. 

En les rapprochant des chiffres qui ont été cités plus haut et 
qui expriment, les uns le volume total annuel des matières versées 
à la mer, les autres le volume total des matières recueillies sur les 
filtres, à Saint-Louis, dans le cours d'une année, on voit qu'à la 
hauteur de Saint-Louis, la proportion des matériaux roulés sur le 
fond du lit est beaucoup plus considérable que celle des matières 
plus légères qui sont tenues en suspension et l'on est autorisé à pen- 
ser que lorsque les eaux approchent de la barre, lorsqu'elles ne sont 
plus contenues par Tendiguement, la plus grande partie de leurs 
alluvions sont roulées sur les parois du lit. 

Cette opinion est corroborée par le fait suivant. Le lit du Rhône 
dans la partie inférieure de son cours est formé de sable fin; quand 
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les eaux sont basses, on découvre entre Arles et la mer d'im- 
menses bancs qui sont composés presque exclusivement de sable. 
Sur le rivage de la mer, à l'embouchure, à l'Est comme à l'Ouest, 
on ne trouve que du sable fin plus ou moins vaseux. Le Rhône 
porte donc à la mer des quantités énormes de sable. Or, dans les 
expériences qui ont été faites en 1869, 1870 et 1871 pour déter- 
miner la proportion de limon qui se trouve dans l'eau à 2 mètres 
de profondeur, sur 85o observations, on n'a recueilli du sable que 
neuf fois. Sur les berges du Rhône, on ne trouve des dépôts de 
sable qu'à la suite des plus grandes crues. 11 suit de là que le sable, 
malgré la ténuité de ses grains, est charrié, pour la plus grande 
partie , sur le fond du fleuve. 

En temps de crue, le sable chemine en masse et, en face de 
Saint-Louis, il n'est pas rare d'en voir descendre des bancs tout 
entiers. Leur présence est accusée à la surface par des tourbillons 
violents qui semblent produits par un obstacle qui se déplace dans le 
sens du courant, mais avec une vitesse beaucoup plus faible. On les 
a observés au moyen de sondages dans les bras de Piémanson et de 
Roustan avant que ces bras fussent barrés. Ces bancs mobiles ont 
été remarqués sur la Loire, dans la partie inférieure de son cours <^l 

Régime de la mer à l'embouchure du Rhône. Configuration de Ut 
côte. — La carte de la figure 1 , dressée d'après les levés des ingé- 
nieurs hydrographes de la marine, montre d'une façon très claire, 
au moyen des courbes de niveau, quelle est, sous les eaux de la 
mer, la configuration du massif d alluvions formé par le Rhône. Ce 
massif commence du côté de l'Est sur le méridien de Port-de- 
Bouc, et s'étend très loin vers l'Ouest jusqu'au delà de Cette. En 
face de l'embouchure actuelle du Rhône, le sol sous-marin présente 

^ Mémoire sur ks sables de la Loire, par de sahle, par M. Lechalas , ingénieur en 

M. Pariiot, ingënieur des ponts et chaos- chef des ponts et chaussées. Annales des 

sëes. Annales des ponts et chaussées , ponts et chaussées , 1 87 1 ^ juin« 
1871, avril. — Note sur les rivières à fond 
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un talus assez incliné opposé au S. Ë.,puis il se retourne brusque- 
ment pour prendre une orientation sensiblement normale et, sur 
toute la partie méridionale du delta, le talus a une forme particu- 
lièrement régulière , qui est sensiblement celle d'une surface plane 
dont les lignes de niveau ont la direction Ë. S. Ë. Au-dessus des 
fonds de 3o mètres, les courbes de niveau ont des formes en har- 
monie avec les contours apparents du rivage : au-dessous des fonds 
de 100 mètres, la configuration du lit de la mer n'a rien qui rap- 
pelle celle des régions plus élevées. 

Les sondages effectués il y a quelques années par M. Marion« 
professeur à la Faculté des sciences de Marseille, à bord du Tro- 
vailîeury dans le but d'étudier la zoologie de la mer, ont montré 
que le littoral du golfe du Lion est bordé par une zone assez éten- 



Fig. 11. — Croquis représentant la grande falaise sont-marine du golfe du Lion , 
par M. Marion, professeur â la Faculté des sciences de Marseille. 



<...^^ 



MontpeUicTi 




due sur laquelle la piH)fondeur ne semble pas dépasser 260 mètres, 
maïs qui est brusquement interrompue par une falaise abrupte 
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haute, suivant les points, de 200 à ûoo mètres, et au pied 
de laquelle (r commencent les abîmes de la vieille Méditerranée, 
les fonds de 2,000 à 3, 000 mètres qui ne furent jamais émergés 
depuis les périodes les plus anciennes. Là est le bassin des époques 
géologiques les plus lointaines dans lequel la vie animale s'éteint 
aujourd'hui. Cette falaise se creuse par place et offre des gradins 
ou plateaux étages à diverses hauteurs. C'est sur ces plateaux, à 
partir de 5 00 mètres jusqu'à 55o mètres, que les êtres abyssaux se 
sont réfugiés, chassés des grands fonds, et c'est là aussi que l'on 
trouve les rares représentants d'une faune bien différente de celle 
de la côte ^ -n. 

Hauteur des eaux. — La Méditerranée à Marseille, conmie à 
Nice et à Cette, a des marées très régulières. 

Les observations faites pendant plusieurs années au marégraphe 
de Marseille ont montré que la moyenne des hautes mers de vive 
eau dépasse de o"*, 1 k environ le niveau moyen , et que la moyenne 
des basses mers de vive eau est de o"', 1 1 environ au-dessous du 
même niveau, soit un écart total de o™,2 5. Les prévisions astro- 
nomiques se réalisent sensiblement pendant les mois de printemps 
et d'été , mais elles sont contredites par l'observation pendant les 
mois d'hiver qui fournissent à la fois les amplitudes maxima et mi- 
nima absolues. Ces anomalies sont dues à l'influence de la pression 
barométrique, qui agit en sens inverse de ses propres variations, et 
à l'effet du vent qui élève ou qui abaisse le niveau de la mer dans 
le voisinage de la côte, suivant qu'il souffle du large ou qu'il vient 
de terre : la mer est basse avec les vents de N. 0.; elle est très 
haute avec les vents de S. E. 

Les variations du niveau dues aux coups de vent sont de beau- 
coup supérieures à l'amplitude de la marée lunaire et solaire. 



* M. Manon, professew à la Faculté des sciences de Marseille, Physionomie zoologique 
du département des Bouches^UrBhône. MarseiUe , 1 8g 1 . 
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Geiie-ci, d'après les observations faites à Marseille, paraît varier de 
o"*,i5 à o™,25. 

Au fond du golfe de Fos, au point où débouche le canal Saint- 
Louis, la mer monte à o'",9o, et même à i™,20 au-dessus du ni- 
veau de la basse mer, par les gros temps de S. E. La cote 
+ (0,90) est fréquemment observée, le niveau de + (1,20) 
n'est atteint qu'une ou deux fois par an. Le niveau le plus élevé 
connu est + (1,90); il a été observé le 25 décembre 1870. 11 ré- 
gnait alors une tempête de S. E. excessivement violente; les eaux 
se sont élevées subitement à ce niveau et s'y sont maintenues assez 
longtemps pour envahir tous les terrains qui sont situés au Sud 
du canal et y atteindre à peu près ce niveau. 

Par des coups de vent de N. 0. on a vu quelquefois les eaux 
descendre à o*", 1 au-dessous du niveau des basses mers. 

Vents. — Le tableau ci-dessous et le diagramme (fig. 12) donnent 
le résultat moyen des observations faites sur la direction des vents, 
à Saint-Louis, du 1** décembre i864 au 1" décembre 189/1. 



SAISONS. 


If. 


N.E. 


E. 


S.E. 


S. 


S. 0. 


0. 


W. 0. 


TOTAUX. 


Printemps 

Été. 


6 

U 

8 

i3 


7 
7 
7 
8 


k 
3 
6 
8 


so 
16 
18 
i3 


9 

6 
9 


8 
11 

7 
3 


9 

8 
8 
8 


«9 
3i 
3i 
35 


9a 
9a 

9» 
90 


Automne 

Hiver 


Totaux 


3i 


«9 


ai 


67 


«9 


«9 


33 


196 


365 



Les vents dominants, le N. N. 0. ou mistral et le S. E. 
soufflent pendant 198 jours en moyenne dans Tannée, le mis- 
tral 126 jours et le vent de S. E. 67 jours. Ce sont les vents les 
plus violents et ceux qui donnent sur mer les temps les plus 
mauvais. 

3o. 
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Grosses mers. — Ha été dressé, pour les grosses mers, un tableau 
et un diagramme (Gg. i3) analogues à ceux des vents, au moyen 



Fig. la. — Fréquence des vents. 
Eebdlc : i millimètre pour 3 jours. 



Fig. 1 3. — Fréquence des grosses mers. 
Échelle : i millimètre pour i | 



KO. 

t26 




s.o. 


SUD 


S.E 


/ 






"^<d 


29 


29 


SI 


so. 


SIJD 


SE. 








3,32 


2. 


16 


31.01 



des observations faites à l'embouchure du canal Saint-Louis pen- 
dant la même période. Les grosses mers les plus fréquentes sont 
celles de N. 0. et de S. E.; les mers de S. E. sont celles qui donnent 
les plus grandes vagues à l'embouchure du Rhône. 

TABLEAU DE LA FREQUENCE RELATIVE DES GROSSES MERS À SAINT-LOUIS. 



SAISONS. 


N. 


N. E. 


E. 


S.E. 


S. 


S.O. 


0. 


N. 0. 


TOTAUX. 


Printemps 

Été 


prônes 
mers. 

1, 5l 

0, 33 

1, 69 

a, ^9 


groflies 
men. 

0, 6o 

0, 09 

0, 8a 

1» 39 


grosses 
mers. 

1» ho 

0, 17 

1, 80 
«, 89 


grosses 
mers. 

10, 07 

9, 86 

9» 59 

8, /i9 


grosses 
mers. 

0, 86 

0, 1& 

0, 47 
0, 69 


grosses 
men. 

1, 9/i 

0, 39 

1, 00 

01 79 


grosses 
mers. 

1, 7a 

0, 79 

1, 38 
9, o4 


grosses 
mers. 

11, 61 

7, OÙ 

8, 7i 

19, 46 


grosse» 
mers. 

99, o3 

11, 71 

95, 19 

3i, %h 


Automne 

Hiver 


Totaux 


5. 75 


2i 90 


6, 96 


3i, 01 


9, 16 


3, 39 


5. 95 


39, 89 


97. «7 



Courants. — Courant littoral. — Il existe le long des côtes du 
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delta du Rhône un courant littoral permanent , de l'Est à l'Ouest, qui 
affecte toute la masse des eaux baignant le rivage jusque dans les 
profondeurs de 90 et loo mètres. Son existence est attestée par la 
forme toute particulière qu'affecte la côte du delta dans les profon- 
deurs de plus de 3 mètres (fig. 10, p. 464) et par l'absence de 
toute trace de dépôts du Rhône au S. E. du cône de déjection de 
l'embouchure, quoique les eaux troubles du fleuve soient poussées 
par les vents très fréquemment dans cette direction. 

Ce courant littoral a une vitesse excessivement faible : ses mani- 
festations sont étouffées par les courants locaux accidentels. C'est à 
la coexistence de ces courants locaux que l'on doit de ne pas l'avoir 
encore précisément observé. Il n'a d'autre effet que de diriger les 
matières les plus ténues que la mer tient en suspension dans les 
profondeurs où les lames n'agissent plus, c'est-à-dire dans les pro- 
fondeurs supérieures à 3o mètres. 

Il est impuissant à arracher la moindre matière à la côte; il ne 
pénètre pas dans les golfes. 

Courants locaux. — Les eaux douces sortant du Rhône, par un 
temps calme, se dirigent généi^alement au S. S. E.,puis s'infléchis- 
sent vers l'Ouest et s'écoulent dans cette direction le long du 
rivage. 

Si le vent souflle un peu fort de la région du Nord, elles se diri- 
gent au Sud: par de forts vents de N. 0., le Rhône étant en crue, 
les eaux troubles s'aperçoivent même au delà du cap Couronne, 
jusque par le travers du port de Carri, à 1 1 milles de distance de 
l'embouchure. Par les vents frais de l'Ouest au S. E. en passant 
par le Sud , elles sont refoulées dans le golfe de Fos. 

Des observations ont été faites sur le courant des eaux sortant 
du Rhône et ont montré que la vitesse sur la barre atteignait au 
plus 1 mètre par seconde et qu'elle diminuait très rapidement à 
mesure qu'on s'avançait en mer. Ce courant n'existe qu'à la surface. 

Dans le golfe de Fos et sur la côte à l'Ouest de l'embouchure, 
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par un temps calme, on constate souvent l'existence de courants. 
Ces courants dont la vitesse est à peine appréciable , sont localisés 
sur une faible étendue : ils sont le fait des marées et de certaines 
causes accidentelles. Lorsque la mer monte , les eaux envahissent 
les étangs qui la bordent, tels que les étangs de Caronte et de 
Berre, du Galéjon, de Gloria; et quand elle descend, les eaux 
des étangs retournent à la mer. De là, des courants qui sont par- 
fois très forts dans les canaux ou les graus qui mettent les étangs 
en communication avec la mer, et qui se remarquent jusqu'à une 
certaine distance de la côte. 

Le canal d'Arles à Bouc sert d'émissaire de dessèchement à une 
série de marais échelonnés sur son parcours et dans la région située 
au Nord d'Arles : les étangs du delta reçoivent les eaux des ter- 
rains supérieurs, l'étang de Berre reçoit celles que lui apportent 
quelques petits cours d'eau. Le canal d'Arles à Bouc , l'étang de Berre 
et les étangs du delta évacuent leurs eaux à la mer : il en résulte 
des courants locaux dans le voisinage de la côte. 

Tous ces courants ont une vitesse à peine sensible; ils peuvent 
avoir une action directrice sur les eaux douces répandues à la sur- 
face, sur les matières légères en suspension, mais ils sont impuis- 
sants à commettre la moindre érosion. 

Enfin, la mer, lorsqu'elle est agitée, engendre elle-même des 
courants. 

Au large , l'onde sans vent n'occasionne aucun transport de la 
masse liquide; dans l'onde avec vent, au contraire, onde dissymé- 
trique, les molécules d'eau de la surface, jusqu'à une certaine pro- 
fondeur, subissent dans le sens de la propagation de la lame des 
déplacements; mais ces déplacements s'opèrent suivant un mouve- 
ment alternatif, car les molécules d'eau, ainsi que les corps flottants, 
reculent toujours d'une certaine quantité après qu'elles ont avancé. 
Ce mouvement est accru : i** par la vitesse propre des lames quand 
cette vitesse est assez grande pour que l'onde brise; 2** par l'action 
directe du vent, qui écrête les lames et rejette ainsi en avant les 
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parties les plus élevées : il ne doit pas être confondu avec un 
courant. 

Lorsqu'une onde, même sans vent, arrive sur un rivage à pente 
douce, dès qu'elle sent la plage, les molécules inférieures éprou- 
vent dans leur mouvement un retard sensible , la lame se déforme , 
devient dissymétrique, et le retard augmentant, elle finit par briser. 
Il y a donc sur les plages un mouvement appréciable de transport 
à la surface vers le rivage : cries navires sont attirés par les 
plages 7>, disent les marins, non seulement parce qu'il y a un cou- 
rant, mais encore parce que les lames dissymétriques agissent sur 
les bateaux par une impulsion répétée dans la direction du rivage 
sur lequel elles brisent. 

Le mouvement de transport à la surface ne peut pas avoir lieu 
sans qu'il y ait sur le fond un mouvement en sens inverse , lequel 
ne tend qu'à accroître l'effet de la plage sur la lame qui arrive. 

Quand une lame brise sur une plage, une partie de la force vive 
de l'eau est employée à produire un travail d'érosion et à impri- 
mer des mouvements divers aux matériaux qui en proviennent; 
l'autre partie est conservée par l'eau, et le travail correspondant 
consiste, non plus dans la production d'un mouvement ondulatoire, 
mais en des déplacements de la masse liquide dans divers sens : 
de là des courants de masse qui peuvent avoir parfois des vitesses 
considérables et qui sont susceptibles de produire dans certains 
cas les plus grands effets. 

Ces courants sont, les uns momentanés, comme les courants de 
retour sur le fond, les autres persistants; le courant parallèle au 
rivage est dans ce cas. Il est d'autant plus fort que la plage sur 
laquelle il est engendré a une plus grande longueur. 

La puissance de ces courants varie avec la direction suivant 
laquelle les lames arrivent à la plage. 

Difficultés de Vembouchure. — L'embouchure du Rhône est 
obstruée par une barre de sable presque à fleur d'eau, à travers 
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laquelle la masse des eaux se fraye un chenal pour arriver jusqu'à 
la mer. Ce chenal se déplace d'une façon incessante , et son tirant 
d'eau dans certaines sections ne dépasse pas le plus souvent i",85. 
Quand la mer est agitée , elle hrise avec force sur la barre , et la 
passe est absolument impraticable. 

Ces difficultés ont existé de tout temps, à toutes les bouches du 
Rhône. 

Atterrissemenls du Rhône. Fartnatton du delta. — crLe sol de la 
Camargue était vraisemblablement formé en grande partie lorsque 
les eaux du Rhône commencèrent à lui former une ceinture \ Ji 

Elie de Beaumont^ admet que, primitivement, la mer avait dû 
former un cordon littoral en arrière duquel s'étendaient des ter- 
rains bas, des lagunes ou étangs plus ou moins profonds. Le Rhône 
a d'abord comblé en partie ces lagunes, puis il a franchi le cordon 
littoral et a empiété sur la mer; c'est alors qu'a commencé, pour 
le delta du Rhône, la période actuelle. 

I^ préexistence du cordon littoral paraît établie par de nom- 
breux exemples. 

(rLa mer ne prolonge pas son mouvement jusqu'au fond des an- 
fractuosités naturelles de la côte ; elle forme devant chacune d'elles 
une digue de galets ou de sable, sur laquelle ses vagues viennent 

mourir Il reste derrière ces digues des espaces bas occupés 

par des lagunes ou étangs qui souvent ne communiquent pas avec 
la mer * 

ff Un nombre immense de cours d'eau produisent des deltas dans 
les lagunes que la mer a séparées de son domaine dès le commen- 
cement de la période actuelle en élevant les cordons littoraux. 
Dans une foule de localités, ces lagunes ont été plus que suffi- 
santes pour recevoir les dépôts des petites rivières qui ne les ont 

' Poulie, Étude de la Camargue, p. a. — ' É. de Beaumont, Leçons de géologie 
pratique, t. I. — * Ibid., p. sa i et siiiv. 
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pas encore comblées. Les grands fleuves sont presque les seuls à 
qui ces étroits réceptacles n'ont pas suffi jusqu'à nos jours et dont 
les deltas ont déjà fait irruption dans la mer à travers les cordons 
littoraux. 

(T L'Escaut, la Meuse, le Rhin, la Vistule n'ont pas encore 

dépassé le cordon littoral; le Nil n'a dépassé le cordon litto- 
ral qu'aux seules bouches de Damiette et de Rosette , et il n'a fait au 
delà que peu de progrès. 

cr Le Rhône et le Pô ont fait en dehors du cordon littoral des 
progrès beaucoup plus marqués. 

ffLe Mississipi nous présente cette irruption des alluvions dans 
la mer avec son maximum de développement * -n. 

Quelle était la forme du cordon littoral originaire ou du lido du 
Rhône? 

E. de Beaumont remarque qu'à partir des bouches du Rhône 
et en s'avançant vers l'Ouest, la côte a une forme très simple, 
aflFecte une courbure très régulière qui s'étend, avec de très légères 
inflexions, jusqu'à Gollioure. crLa côte telle qu'elle résulterait de 
l'intersection de la surface de la mer avec les roches en place, 
aurait une configuration beaucoup plus compliquée. L'intervalle 
entre les deux lignes est rempli par une foule d'étangs. A partir 
de Cette commence un grand étang, composé de trois parties appe- 
lées l'étang de Maguelone , l'étang de Pérols et l'étang de Mauguio. 
Ce dernier s'étend presque jusqu'à l'embouchure du Rhône . . . 
Cet étang n'est séparé de la mer que par une digue de sable;...-» 

ff De l'autre côté de la montagne de Cette, entre Cette et Agde, 
s'étend l'étang de Thau, puis près de Narbonne et plus au Sud se 
trouvent encore divers étangs, dont le plus considérable est celui 
de Leucate. 

(T Tous ces étangs doivent leur origine à la même circonstance ^. t» 

^ É. de Beaumont, Leçon» degéohpe pratique, p. 5i3. — ' Ibid., p. 989. 
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L'espace qu'ils couvrent était autrefois occupé par la mer; il n'en 
a été séparé que par le long banc de sable que la mer a formé et 
que l'on désigne sous le nom de plage. 

(rLes plages qui séparent de la mer les étangs de Maguelone, 
de Pérols et de Mauguio paraissent se trouver de nos jours dans 
leur position originaire; elles sont fort étroites; elles ne pourraient 
guère l'être plus qu'elles ne sont; par conséquent la mer ne s'est 

pas retirée sensiblement depuis qu'elles existent Ces plages 

forment une ligne si régulière depuis Cette jusqu'à l'extrémité orien- 
tale de l'étang de Mauguio, que rien ne paraît plus naturel que de 
prolonger cette ligne des plages jusqu'à Foz à travers le delta du 
Rhône et de regarder comme conquise sur la mer toute la partie 
de la Camargue qui se trouve en dehors de ce tracé. Cela semble- 
rait d'autant plus naturel qu'on remarque sur cette ligne idéale . . . 
certaines apparences qu'on pourrait regarder comme des traces du 
cordon littoral originaire ^ 7> 

La ligne primitive des plages passerait à Sylvéréal , puis au Sud 
de l'étang du Vsdcarès, à Chamone et de là se rattacherait au 
monticule csJcaire de la Roque du Galéjon et à celui de Fos. 

Ce tracé paraît d'autant plus vraisemblable à Elie de Beau- 
mont, qu'il passe (T d'une part à la bifurcation du petit Rhône et 
du Rhône mort et de l'autre à celle du grand Rhône et du canal 
du Japon. Or ces bifurcations rappellent naturellement celles que 
les divers bras du Pô éprouvent en traversant l'ancienne ligne des 
lidi. L'inflexion prononcée que le canal du Japon présente immé- 
diatement après le point de diramation du grand Rhône ne saurait 
être mieux expliquée qu'en admettant qu'elle a été déterminée par 
le cordon littoral originaire ^tî. 

Entre Fos et le monticule calcaire du moulin de la Roque du 
Galéjon, le cordon littoral originaire est représenté, à n'en pas 
douter, par celle des deux levées de galets qui sont connues dans 

^ É. de Beaumont, Leçons de géologie pratique , p. 997. — ' Ibid,, p. SgS. 
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le pays sous le nom de codoulières et qui se trouve le plus au 
Nord. Cette levée, que Ton retrouve bien au delà du Galéjon, 
tout le long de l'étang de Goulevielle , existait probablement sur 
une grande longueur à l'emplacement qu'occupe le canal d'Arles 
à Bouc. Entre cette levée, ce canal et la Grau, depuis les rochers 
de Fos jusqu'aux environs du mas de Capeau, près du mas Thi- 
bert, sur une étendue de plus de 20 kilomètres , le sol est formé 
presque exclusivement par une tourbe de mauvaise qualité com- 
posée de débris de roseaux plus ou moins incomplètement dé- 
composés et mélangés avec un peu de vase, sans aucune des ma- 
tières qui caractérisent les dépôts du Rhône. Tout indique que cet 
espace très étendu a été, depuis la formation de la Grau, soustrait 
aux atterrissements de la mer. 

La Grau présente du N. N. E. au S. S. 0. une pente régulière 
d'environ 0^,00 1 56 par mètre. Si cette inclinaison persiste sous la 
Camargue, dont la Grau forme sur une certaine étendue le 
substratum^ à Ghamone, où Elie de Beaumont fait passer le cordon 
littoral primitif, on devrait retrouver les galets à 1 9 mètres envi- 
ron de profondeur sous le sol. Un forage profond exécuté il y a 
une quarantaine d'années dans le voisinage de Ghamone, aux 
salins de Giraud (planche lâ/i de l'Atlas), a rencontré le gravier à 
lio mètres de profondeur. 

Rien ne prouve que dans la région qui entoure le Valcarès, il 
ait existé des proéminences rocheuses qui aient déterminé dès l'ori- 
gine la formation de cordons littoraux analogues à ceux qui relient 
le mont Gircéo à la terre ferme, sur le bord des marais Pontins. 
Le cordon littoral primitif remontait donc plus haut que ne le 
pense Elie de Beaumont. Il passait au Nord du Valcarès. 

L'étang du Valcarès a une forme particulière qui ressemble trop 
à celle du golfe de Beauduc pour que l'étang et le golfe n'aient 
pas la même origine. 

La rive septentrionale de l'étang est continue et relativement 
élevée; le bord méridional est, au contraire, formé exclusivement 
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de marécages émergeant à peine, aux contours indécis et irrégu- 
liers. 

Le promontoire que l'on remarque au S. E., au-dessus de 
l'étang du Fournelet, a été formé par la mer avec les matériaux 
arrachés au promontoire de l'embouchure du bras du Rhône qui 
coulait dans l'Est, de la même manière que l'est aujourd'hui la 
pointe de Beauduc à l'entrée du golfe de ce nom. Le Rhône de la 
tour du Valat, aujourd'hui comblé, occupait par rapport au golfe 
du Valcarès la même position que le Vieux-Rhône par rapport au 
golfe de Beauduc et a joué le même rôle. 

Le golfe du Valcarès était fonné lorsque s'est ouvert le Rhône 
de Saint-Ferréol sur sa côte occidentale. Il s'est fermé de la même 
manière que se fermerait aujourd'hui le golfe de Beauduc, si le 
Petit-Rhône déversait à la mer une grande partie des eaux du 
Rhône , et qu'une autre partie des eaux du fleuve s'écoulât par le 
Vieux-Rhône. 

On a cherché à déterminer vers quelle époque le Rhône, après 
avoir comblé ses lagunes, a franchi le cordon littoral pour projeter 
ses alluvions en mer. 

Peyret-Lallier, dont les écrits ont été cités plus haut, avait 
calculé que le delta du Rhône s'accroissait annuellement, en 
moyenne, de ai hectares. Surell, comparant la carte de Noël 
Advisard de 1711, avec un plan de i846, était arrivé au chiffre 
moyen de 28 hectares. «rSi l'on appliquait, dit -il, cette loi 
d'accroissement à tout le delta dont la surface, à partir d'Arles, est 
de 126,000 hectares, on trouverait qu'il aurait pu être formé en 
5,678 ans^^ 

Variations du lit du Rhône dans le delta. — La division du Rhône 
en deux branches remonte aux temps les plus reculés. 

* M. E.-L. Cortheli, ingénieur des États-Unis d'Aniériqae, a calculé que l'origine 
de la formation du delta du Mississipi remontait au moins à /î,/îoo ans. (Congrès de 
navigation intérieure, Paris, 189a.) 
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PouUe prétend que le Petit-Rhône s'est formé naturellement par 
une irruption du grand fleuve, tr L'étranglement, dit-il, qu'éprouve 
le passage des eaux sous le pont d'Arles rend cet événement on ne 
peut plus vraisemblable K •» 

L'histoire apprend que depuis le xui® siècle la plage en avant 
d'Aigues-Mortes et à travers laquelle débouche le grau du Roi n'a 
pas sensiblement gagné sur la mer^; cril n'est même pas prouvé 
que cette plage, ni celle qui se trouve près de l'embouchure du 
petit Rhône, aient changé très sensiblement depuis 1,800 ans. On 
trouve un indice très remarquable de l'immobilité déjà ancienne 
de cette dernière plage dans l'existence du bourg des Saintes- 
Mariés. On attribue, en effet, le nom de ce bourg à ce que trois 
des saintes femmes du nom de Marie, dont il est question dans le 
Nouveau-Testament, seraient venues y débarquer. Ce serait, à cette 
occasion, que l'église du bourg leur aurait été dédiée'. Si cette 
tradition était exacte, l'embouchure du petit Rhône n'aurait pas 
beaucoup changé , car les Saintes-Mariés se trouvent près de cette 
embouchure, à moins de 600 mètres de la plage actuelle *tî. 

La tradition et l'histoire s'accordent ainsi à représenter le Petit- 
Rliône comme n'ayant subi, depuis une époque très reculée, ni 
déplacement considérable, ni changement très notable dans son 
débit : la masse principale des eaux du Rhône se dévei^ait à une 
assez grande distance dans l'Est, c'est-à-dire par la branche orientale. 

Aux récits de l'histoire et à la tradition , s'ajoute un témoignage 
particulier. 

' Poulie, Étude de la Camargue, p. q. Métnoire sur les conditions nautiques du 

' É. de Beaumont , Lepo/M de géologie golfe et du Mouillage d' Aiguës - Mortes. 

pratique, p. 385 et suiv. — Régy, ingë- Annaies des ponts et chaussées, 187a, 

nieor des ponts et chaussées, Mémoire sur i*^ semestre, p. 1 60 et suiv. 

^amélioration du littoral de la Méditer- ' Poulie , mémoire cite , p. a 8. 

ranée dans le département de l'Hérault, * Ëlie de Beaumont, ouvrage cité. 

Annales des ponts et chaussées, ]863, p. 890. 

1" semestre, p. a 09 et sidv. — M. Len- La distance des Saintes-Mariés à la plage 

Ihéric, ingénieur des ponts et chaussées, est aujourd'hui de aoo mètres environ. 
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Pendant plus de deux mille ans, on a été dans Tusage de con- 
struire sur le bord du Rhône, non loin de Tembouchure de la 
branche la plus navigable , des tours élevées destinées à servir à la 
fois d'ouvrages de défense et de signaux aux navigateurs. 

Strabon rapporte que les Marseillais ayant reçu de Marins le 
nouveau lit que le général romain avait ouvert au Rhône , ils éle- 
vèrent des tours près de l'embouchure pour la signaler aux marins 
et pour marquer leur prise de possession. La dernière tour qui ait 
été construite, la tour Saint-Louis, date de 1737; en 1869, il y 
avait encore, près de la porte d'entrée, huit pièces de canon qui 
provenaient de l'armement d'une batterie dont on voyait les ves- 
tiges sur le bord du Rhône, en avant de la tour. 

Ces tours, dont quelques-unes sont aujourd'hui bien loin dans 
les terres, sont une preuve de l'allongement successif et des varia- 
tions du cours du Rhône. Quelques auteurs ont été tentés de mesurer 
l'allongement du cours du fleuve d'après l'âge et la distance de 
ces tours; en opérant ainsi, on s'exposerait à de graves erreurs, 
car il y a une grande incertitude sur l'âge de ces constructions et 
sur la position qu'elles occupaient à l'origine par rapport à l'em- 
bouchure. De plus, on en retrouve jusqu'aux environs d'AHes. Et 
il faut admettre, avec Elie de BeaumontS que plusieurs de ces 
constructions n'ont sans doute été élevées que pour former sur les 
bords du fleuve une seconde et une troisième ligne de défense. 

Les tours sont très nombreuses le long et aux environs du Grand- 
Rhône, tandis qu'on compte à peine quelques ruines dans la partie 
occidentale du delta : dans l'Est, on ne remarque que la tour de 
la Roque du Galéjon. La carte de Noël Advisard (fig. 1 5, p. 481), 
qui remonte à 1711, signsde les ruines, les «r vestiges de la tour 
romaine ^ entre la lône des Oiseaux et l'étang du Caban. 

On a conclu de ces observations que depuis une époque très 
ancienne, la branche orientale du Rhône est la plus importante. 

^ Leçons de géologie pratique , p. SgS. 
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Cette époque est antérieure au i^ siècle de notre ère, car 
Pline, dans son Histoire naturelhy 1. III, chap. v\ désigne l'embou- 
chure la plus orientale, le grau des Marseillais, comme la plus 
considérable. D'après Ammien Marcellin, qui écrivait vers le mi- 
lieu du IV® siècle de notre ère , le Rhône se jetait de son temps à la 
mer par une large embouchure en forme de golfe, distante de dix- 
huit milles d'Aries, laquelle embouchure, d'après l'Itinéraire mari- 
time d'Antonin, était à seize milles des environs de Fos^. Ces deux 
données porteraient, d'après M. E. Desjardins, l'embouchure orien- 
tale du Rhône, au iv® siècle, au S. E. du Valcarès, vers le mas des 
Marquises. 

Le Grand-Rhône n'a pas toujours suivi la direction qu'il a 
aujourd'hui et quand on pénètre dans l'intérieur des terres on re- 
connaît distinctement les traces d'anciens lits. Elles apparaissent 
très nettement sur la carte de l'Etat-Major. 

Dans le delta du Rhône , on ne trouve guère de culture que sur 
les bords du fleuve, soit le long du cours actuel, soit le long des 
lits aujourd'hui oblitérés, parce que les rives ont été engraissées 
par le limon charrié par les eaux, et qu'ayant été ainsi exhaussées, 
elles sont moins marécageuses que les terrains plus éloignés. 

Sur la carte de l'Etat-Major, les terres labourables sont laissées 
en blanc, tandis que les surfaces occupées par des terrains incultes 
sont couvertes de traits plus ou moins rapprochés, variant dans 
leur forme et dans leur tracé suivant qu'il s'agit de terrains non 
submergés, de marais ou d'étangs. 

Les bords du cours actuel du Rhône et des lits abandonnés se 
détachent en blanc sur le fond généralement gris qui correspond 
à la majeure partie du delta. 

On trouve la trace continue d'un premier lit s'étendant du Grand- 
Rhône au Petit-Rhône, entre l'île de la Cape et Albaron. 

Vers le même point se détachait la Brassière de la Cape, autre 

* E. Desjardins, Aperçu historique sur les embouchures du RhAne, p. 3a. — 

* /wa.,p. 3a. 
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lit dont les vestiges sont connus sous le nom de Rhône de Saint- 
Ferréol; il descendait suivant la direction N. S. jusqu'au mas de 
Romieu, puis, courant à l'Ouest, il contournait au Nord l'étang du 
Valcarès et venait déboucher dans l'étang de Malagroy; de là il se 
rendait à la mer où il se jetait probablement dans les environs 
des Saintes-Mariés. 

La roubine de l'Aube-de-Bouïc correspond aussi à un ancien lit 
du Rhône dont la direction est jalonnée par les tours de Vazel, de 
Brau, de Valat et dont les <t Relongues t) de la Tour du Valat sont 
les derniers vestiges. 

Le canal du Japon ou Bras-de-Fer occupe exactement l'empla- 
cement sur lequel coulait le Rhône avant qu'il prît la direction 
qu'il a aujourd'hui. 

Enfin, entre le Bras-de-Fer et le Rhône actuel, on trouve les 
deux anciens bras de Passon. 

Sur la rive gauche, on ne voit que le Bras-Mort, qui avait sou 
origine au Grand-Passon et qui, après un long détour vers le Nord, 
passait à la Porcelette , au Radeau et venait déboucher dans l'anse 
qui est aujourd'hui l'étang du Galéjon, au Nord des monticules de 
la Roque. 

Le marais de l'EscsJe paraît avoir été la branche mère des deux 
anciens bras de Passon, qui subsistaient après le Bras-Mort en même 
temps que le Bras-de-Fer ^ 

On se perd dans ce dédale d'anciens lits aujourd'hui comblés, 
qui sillonnent le delta dans tdus les sens, quand on cherche à dé- 
terminer leur âge. Les premières caiies qui sont parvenues jusqu'à 
nous remontent à la fin du xvi* siècle. La carte de Gaspard Viegas, 
celles de Bartholome Olives en 1 584 (fig. 16) et de Jean Bompar 
en iBgi, sont tellement imparfaites qu'il n'est pas possible d'en 
tirer aucune indication. Celles du xvn® siècle ne sont pas beaucoup 
plus nettes : cartes du gouvernement de Provence par Samson 

^ Caries de d'Anville, fig. a, p. 4ao, et de Noël Advisard, fig. i5, p. A81. 
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d'AbbeviUe; carte de GaiiteUi de Vignola de 1690; carte générale 
du Pays et Comté de Provence, fin du xvii*^ siècle. 

La première carte faite avec soin, et dont les indications sem- 
blent conformes à la réalité, est celle de d'Anville en 1706 (fig. ti, 
p. 420). Elle représente l'état des lieux avant le cataclysme de 
171 1, où le Rhône s'est jeté brusquement du Bras-de-Fer dans le 
canal des Launes. La carte de Noël Advisard, datant de la même 
époque, donne des indications intéressantes (fig. i5). 

Le Bras-de-Fer n'existait, paraît-il, que depuis Tannée 1687 '• 
Antérieurement, le Rhône se jetait par l'ancien lit, qu'on appelle 
aujourd'hui le Bras-Mort, dans l'étang du Galéjon. Il est probable 
qu'en même temps une partie des eaux s'écoulait à la mer par les 
bras de Passon et par un bras secondaire qui était situé plus à l'Est 
et dont les vestiges forment aujourd'hui le marais de Malebarge. 
Rien n'est plus vraisemblable que d'attribuer à l'existence des em- 
bouchures de Malebarge et du bras oriental de Passon la formation 
du promontoire représenté sur les cartes de d'Anville , de Noël Advi- 
sard et sur celles de la fin du xvn* siècle^, et au sommet duquel s'est 
formé le grau de l'Eysselle, juste sur l'emplacement du cours ac- 
tuel. A l'embouchure du Bras-Mort, la ville d'Arles avait fait élever 
la tour de Balouard^: les ruines que l'on trouve sur les rochers de 
la Roque du Galéjon ont peut-être appartenu à cet édifice. 

ff Suivant les annales d'Arles, le Rhône de Saint-Ferréol, aujour- 
d'hui atterri, fut fermé en iklio; en i5/i3, on désignait son lit 
sous le nom de Brassière-Vieille*.^ 

Le Rhône de Saint-Ferréol n'était au xin^ siècle qu'une dériva- 
tion du Rhône, une branche probablement très secondaire. 

Du Rhône de Bouïc, l'histoire ne nous a rien laissé; mais, à une 
époque qu'il serait bien difficile de déterminer, la navigation a dû 
y être très active, car on compte plusieurs tours sur la direction 



' Poulie, mëmoire cilé. — * E. Desjardins, niënioire cil<5, pi. XV. — ^ Poulie, 
ménioire cilé , p. 4. — * Ibid., p. 6. 
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qu'il suivait. H n'est pas impossible, comme l'a écrit M. E. Dcsjar- 
dins, que ce bras ait conduit à la principale embouchure du Rhône 
au iv*^ siècle de notre ère. 

Il n'est fait mention de l'ancien lit qui, d'Arles, se dirigeait vers 
Albaron , dans aucun des mémoires cités dans cette notice , et l'his- 
toire n'en dit rien. 

En fait, ce n'est que depuis 1706 que l'on peut suivre exacte- 
ment les changements qui se sont produits aux embouchures du 
Rhône. Après la carte de d'Anville, on trouve la belle carte gravée 
de Cassini, levée de 176/1 à 1789, acquise par le Gouvernement 
en 1793, et dont le Service de la guerre a fait terminer la gra- 
vure (fîg. 4, p. li^k)' Cette carte a été tenue à jour à peu près 
jusqu'au moment où ont été dressées les cartes actuelles de l'Etat- 
Major, c'est-à-dire pendant près d'un siècle : c'est ainsi que sur les 
exemplaires du commerce on voit représenté le canal d'Arles à Bouc. 

Le plan de Lalauzière, 1784, n'est qu'un croquis schématique 
(fig. 5, p. 62/1). 

Le premier document précis est un plan géométrique des terres 
émergeant à l'embouchure du Grand-Rhône et qui a été levé par des 
experts à l'occasion d'un procès en partage de terrains vendus par 
l'Etat en 182/1. Il représente l'état des lieux en 1828, en môme 
temps que la situation antérieure en 181/i : il indique aussi la 
limite des propriétés privées situées à l'embouchure en 1 780, quel- 
ques années seulement après le cataclysme du Bras-de-Fer. Les 
bornes qui sont marquées et repérées sur ce plan ont été presque 
toutes retrouvées sur les lieux. Ce plan, dont la figure 16 donne 
les lignes principales, constitue un des documents anciens les plus 
intéressants que l'on possède. 

Le plan du cadastre, levé en 181 3, est moins précis et son 
exactitude ne paraît pas aussi grande. La môme observation s'ap- 
plique à la carte de Truchet de 1807, et à celle du sieur Chan- 
térac, géomètre, vérifiée par l'ingénieur en chef Gorsse en 1816. 

^ Surell, Mémoire mr i'améiioralion des embouchures du Rhône, pi. 1. 
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Les cartes de Matheron^ et Véran en i85i sont basées sur les 
plans du cadastre. 

Toutes ces cartes, même les meilleures, représentent tant bien 
que mal le cours du Rbône, en môme temps que la limite des 
terres du côté de la mer; mais on n'y voit aucune cote de sondage. 
La ligne qui représente la limite commune à la terre et à la mer 
n'est pas, le plus souvent, correctement tracée et rien n indicjue 
ce qu elle représente exactement. 

La carte des ingénieurs hydrographes de la Marine, levée en 
1841-18/12, est la première carte complète et exacte que l'on con- 
naisse. Les côtes sont exactement représentées et la configuration 
du lit de la mer est très nettement définie par les nombreuses 
cotes de sondages qui y sont inscrites et qui s'étendent jusqu'à plus 
de 3o milles de distance du rivage. 

Le plan des embouchures a été levé à diverses époques : en 1 866 
par l'ingénieur Surell, au moment où il s'occupait des études de 
l'endiguement, et en juin et décembre 1862, pendant l'exécution 
des travaux (fig. 6, p. 435, et 7, p. 4 87); par l'ingénieur Ber- 
nard en 1 85 4 et en décembre i855; mais ces plans sont limités 
aux embouchures, c'est-à-dire aux bras du Rhône en aval de Saint- 
Louis et à leurs débouchés dans la mer. 

En 1860, les ingénieurs du service maritime ont levé un plan 
du golfe de Fos et des embouchures jusqu'à Faraman, les sondages 
étant poussés jusqu'à 8 ou 1 o milles en mer. 

Depuis 1 863, époque à laquelle ont été commencés les travaux 
du canal Saint-Louis, les mêmes ingénieurs ont fait lever chaque 
année le plande l'anse du Repos, depuisetycomprislerivagejusqu'aux 
fonds de 1 mètres. A partir de 1 865 , ce plan a été étendu à l'em- 
bouchure et à la côte occidentale jusque vers le phare de Faraman. 

Dans l'anse du Repos, on fait une série de sondages sur un 
certain nombre de lignes parallèles à la jetée du canal Saint- 

* E. Desjardins, Aperçu historique sur les embouchures du Rlwne, pi. Wll. 

3i. 
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Louis; ces lignes de sondages sont tous les ans tracées sur le même 
emplacement et les coups de sonde donnés aux mêmes points. 
A remboucluire , on relève la position de trois lignes de niveau : 
la laisse des basses mers, les lignes des fonds de 2 mètres et de 
1 mètres; on indique les profondeurs sur la passe de la barre et sur 
le thalweg du Rhône jusqu'à Saint-Louis. Sur la côte à l'Ouest, on 
détermine la position des lignes de basse mer, des fonds de 2 mètres 
et de 1 mètres. Des relevés plus fréquente ont été effectués aux 
abords du phare de Faraman, que la mer menaçait de ruiner. 

Les cartes de d'Anville et de Noël Advisard font voir quelle 
était la disposition des embouchures en 1706, dans les dernières 
années du Bras-de-Fer. Le Rhône débouchait à la mer dans la 
direction N. S., à 1,100 mètres à l'Ouest de la position oc- 
cupée depuis par l'ancien phare de Faraman. L'emplacement sur 
lequel se trouve le coui*s actuel était couvert par une série 
d'étangs aux contours déchiquetés, qui recevaient les eaux du 
Rhône par le canal des Launes et les rendaient à la mer par le 
grau de l'Eysselle, ainsi nommé à cause d'une ferme qui existe 
encore aujourd'hui et qui se trouve à 7 kilomètres dans le Nord 
de Saint-Louis. Le grau de l'Eysselle était exactement sur le tracé 
que suit le Rliône aujourd'hui. Les rochers du moulin de la Roque 
étaient sur le bord de la mer; ils en sont, à l'époque actuelle, 
éloignés de plus de 1,800 mètres. 

La carte de Gassini montre le Rhône dans son nouveau lit. 
Les étangs du canal des Launes ont disparu : deux larges theys, 
celui de la Bigue au Nord, celui de Béricle du côté du Sud, 
divisent l'embouchure en trois branches. Le déversement dans la 
mer se fait par trois graus : celui du Ponent ou de Piémanson, celui 
du Midi et un troisième qui partait du Rhône à quelque distance 
de la tour Saint-Louis, à l'aval des palissades de Mitton et tombait 
dans le golfe de Fos, au Sud du mamelon de la Roque, vers le 
môme point où débouche aujourd'hui le canal Saint-Louis (fi^. 6, 
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p. 4 9 4). Les vestiges de ce troisième grau se retrouvent encore, 
très apparents, sur le plan des frères Frézel de t 8îî8 etdu cadastre 
de i8i3, entre le they de la Sainte-Vierge et celui de Saint-An- 
toine. C'est à cette époque, vers 1760, que remonte la for- 
mation de l'étang de Gloria, qui se développe au Nord du canal 
Saint-Louis. 

Le they de Roustan a pris naissance vers la fin du siècle dernier, 
à la suite du naufrage d'un bâtiment commandé par un capitaine 
de ce nom, et dont l'emplacement est marqué sur le plan de 1 862 
(fig. 7, p. 437). Il était déjà très dé^^eloppé en 1809. La carte 
des frères Frézel (fig. 16, p. 482) nous montre qu'à cette époque 
le bras du Ponent ou de Piémanson , qu'on n'appelait déjà plus que 
la Laune de Ponent , était appauvri; son embouchure était obstruée 
par un long îlot situé tout entier en dedans de la ligne du rivage de 
la mer; un îlot semblable , également à l'intérieur, divisait en deux 
la bouche du Midi. Ces îlots intérieurs ne se sont jamais vus sur 
les bras dont le débouché avait lieu au N. E.; ceux-ci étaient barrés 
par un they situé à une certaine distance en avant de la ligne du 
rivage. Cette nuance constitue une des mille particularités de l'em- 
bouchure. 

En 1809, le grau du Levant, qui est devenu depuis le bras de 
l'Est, est le plus important. Cette situation s'était modifiée en 
1828. Le même plan des frères Frézel nous le montre très claire- 
ment. A cette époque le grau du Midi ou de Roustan était large- 
ment dégagé; la navigation tout entière y passait. Il en a été ainsi 
jusqu'en 1887, époque vers laquelle paraît s'être formé lé they 
d'Eugène à la suite du naufrage du brick l'Eugène y et avec lui le 
grau de ce nom. Le grau d'Eugène a été pendant quelques années 
le passage principal. En i84i, la carte des ingénieurs hydrogra- 
phes de la Marine lui donne une largeur de 55o mètres. En 
1866, il était presque fermé; les navires passaient dans le grau 
de l'Est. 

Ainsi, comme l'a dit Surell, chacun des graus a tour à tour 
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servi de passe. Les déversements du côté du Nord et de l'Est n'ont 
jamais eu d'importance et cela s'explique bien simplement par ce 
fait que ces déversements s'effectuent en un point de la côte où ne 
se font sentir ni les lames ni les courants; toutes les matières que 
charrient les eaux se déposent à l'embouchure et l'obstruent sans 
qu'aucune cause agisse pour les entraîner au loin. Il n'en est pas 
de même des embouchures tournées au Midi. En i84i, au mo- 
ment où les ingénieurs hydrographes de la Marine faisaient leurs 
levés, en 18/16, à l'époque où l'ingénieur Surell étudiait les em- 
bouchures, la navigation passait tantôt dans le grau de Roustan, 
tantôt dans le grau de l'Est; la passe la plus profonde était dans 
l'un ou l'autre bras, suivant l'état du régime du Rhône. 

La carte de la Marine de 18/11 nous montre le they d'Eugène 
en voie de formation; les eaux se déversent par sept embouchures. 

Le grau de l'Est qui suit la direction prolongée des palissades de 
Mitton. Sur la rive droite : le grau de Piémanson dont le débouché 
à la mer a une forme tourmentée qui indique une tendance à 
l'obstruction; le grau de Roustan, largement ouvert, dont la forme 
indique que le courant principal est appuyé vers l'Ouest; le grau 
d'Eugène aux contours indécis. Sur la rive gauche : trois lônes sans 
aucune importance suivent toutes trois la direction S. N. 

Le plan de 1862, levé au moment même où l'on commençait 
les travaux d'endiguement, révèle des changements importants : de 
nouveaux îlots se sont formés sur la rive gauche et échelonnés réguliè- 
rement le long du cours du fleuve , en laissant entre eux une série 
de petites lônes sans profondeur; le bras de l'Est s'est obstrué et les 
eaux semblent se déverser pour la plus grande partie parles anciens 
bras du Sud : les graus d'Eugène, de Roustan et de Piémanson. 

Des jaugeages avaient été faits en 1866 par Surell pour se 
rendre compte du partage des eaux entre les divers bras. Le 
fleuve déversait alors ses eaux à la mer par sixbouches : le grau de 
l'Est, le plus important, qui occupait sensiblement le même empla- 
cement qu'aujourd'hui; sur la rive gauche, les graus de la Tartane 
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et du Pégoulier; sur la rive droite, les graus de Piomanson, de 
Roustan et d'Eugène. 

Le tableau suivant indique comment la masse totale des eaux 
se répartissait alors entre les diverses bouches ^ : 



DÉSIGNATION 
DBS GBAUS. 



Grau de Piémanson. 
Grau de Roustan . . . 

Grau d'Eugène 

Grau deTEst 

Grau du Pégoulier.. 
Grau de la Tarlane . 



TOTAOX. 



SECTION. 



mètres en rn^. 
/laQ 00 

1,1^5 00 

97 5o 

i,^0â 9^ 

a8 00 

3i a5 



3,i33 69 



PRO- 
FONDEUR 
MAXIMA. 



mètres. 

3 00 

7 90 

â 3o 

^ 69 

90 

o a5 



VITESSE 

MAXIMA 

par 
8BG0NDE. 



mètres. 
1 o5 
8/i 
08 

9a 
k% 
5i 



DÉBIT 
par 

SIOORDI. 



mètres cubes. 

998 o3 

7.55 ho 

65 78 

916 a3 

.■<2 5o 

36 a8 



a, 10^ 99 



Un jaugeage opéré à titre de vérification, en amont, en face 
de la tour Saint-Louis, a donné les résultats suivants : 

Section 3,349 mètres carrés 00 

Profondeur maxima * 9 mètres 00 

Vitesse maxima 1 mètre ko par sec. 

Débit 2,179 lï^ètres cubes 3o 

Les graus d'Eugène, du Pégoulier et de la Tartane étaient tout 
à fait secondaires, car ils n'écoulaient à eux trois que le 1/1 5 du 
volume total; le grau de l'Est débitait à lui seul les /i3/ioo, c'est- 
à-dire un peu plus que les a/B. 

A partir de 1862 commence le régime durant lequel les eaux 
du Rbône, contenues par rendiguement,se sont déversées à la mer 
par une seule bouche, celle de l'Est. Les graus de Piémanson, de 
Roustan et d'Eugène, une fois privés des eaux du fleuve, n'ont pas 
tardé à être fermés par les lames du côté de la mer et leurs lits 

* Surell, Méinoii*e sur F amélioration des embouchures du Bhâne, p. 26. 



Digitized by 



Google 



488 SAINT-LOUIS-DU-RHÔNE. 

sont devenus des étangs plus ou moins marécageux. Les graus de 
la rive gauche se sont atterris plus ou moins, mais sans être barrés 
du côté de la mer, parce qu'ils débouchent dans une anse dont la 
plage a une pente très douce, et dans laquelle les plus gros temps 
ne soulèvent aucune lame. 

Figure i8. — Plan de Temboucbure du Rhône 
indiquant les modifications qu^a subies le promontoire de i8At h 1879. 
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Les promontoires de Piémanson , de Roustan et d'Eugène se sont 
émoussés, les dépi^essions que dessinait le rivage entre eux se sont 
comblées et le rivage a pris un tracé régulier avec la forme légère- 
ment curviligne qui convient à une côte rattachée à un promontoire, 
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qai est celui de l'embouchure de l'Est, et qui est battue oblique- 
ment par les lames des tempêtes. 

Le régime inauguré en iSSa a été modifié en 1892 par la 
réouverture de l'ancien grau de Roustan. Sur le plan de la figure 2 1 
(p. 49/1), on voit que, malgré le peu d'importance du nouveau 
grau, le promontoire s'est déjà formé sous les eaux, et qu'à l'Est 
comme à l'Ouest, commencent à se dessiner les corrosions pro- 
duites par ce nouvel épi d'un genre spécial qui agit non seulement 
par la saillie qu'il forme sur la ligne du rivage, mais encore par 
le courant qu'il projette dans la mer normalement à la direction 
des courants marins. 



jime actuel des atterrtssements du Rhône. — Les études faites au 
moyen des nombreux documents dont on dispose depuis le com- 
mencement de ce siècle, et notamment depuis 1861, ont permis de 
déterminer. avec précision le régime actuel des atterrissements du 
Rhône. 

La figure 10 (p. 464 ) représente les changements survenus dans 
le lit de la mer, dans une période de trente années, d'après les 
cartes levées en 18/11 et 1872, par les ingénieurs hydrographes de 
la Marine. Elle montre que les côtes du delta du Rhône subissent 
sur toute l'étendue de leur développement des modifications inces- 
santes, et indique jusqu'à quelles limites se sont étendus les chan- 
gements qui se sont produits. 

Att€)T%88emenl8 à Temhouchure. — Depuis i84i, le massif des 
atterrissements progresse dans la direction de la zone d'endigue- 
ment, en subissant par le fait des lames et des courants de la mer 
une torsion qui, à partir du niveau de la basse mer, est dirigée du 
Sud vers le Nord jusqu'aux fonds de 10 mètres, et du Nord vers le 
Sud, dans les fonds plus grands (fig. 18). 

On a étudié les déplacements des fonds de 2 mètres et de 
10 mètres dans une série de plans verticaux passant par l'axe 
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Fig. 30. — Diagrammes indiquant les avancements annuels des fonds de a el de lo mètres 
en ]8/i] et en 18 9/1 dans chacun des plans verticaux 17 à ii5 (fig. 19). 

Échelle de 0,00001 5. 



17 16 

.ronds de 10 m4ir«« 



Fonds ds 2 mètpss 




' 







S S S S S S 





« A m 40 tt t^ t^ IQ«0 » « 

f « c « Z «; 




|5|3|S|?:|S|Î 

2^ 



À"' 







19 




<*> A rfT « « r> r> IQ « »a 

: s 9 : s s 

22 



25 




Digitized by 



Google 



492 SAINT-LOUiS-DU-RHÔNE. 

actuel de torsion du promontoire, qui correspond au centre d'os- 
cillation des passes sur la barre (fig. 19). En prenant pour ab- 
scisses les temps et pour ordonnées des longueurs pro|)ortionnelles 
aux distances de l'axe de torsion aux points où ces plans verticaux 
coupent les lignes de niveau de 3 mètres et de 10 mètres, on a 
tracé des diagrammes qui représentent les déplacements avec le 
temps des fonds de 2 mètres et de 10 mètres dans chacun de ces 
plans (fig. 90). 

Le tableau suivant donne les avancements annuels moyens des 
fonds de a mètres et de 10 mètres dans chaque plan , pour les six 
périodes intéressantes, savoir : 

i"* période: de t84i à 1 855. Le Rhône est abandonné à lui- 
même. En i859, on commence 
les travaux d'endiguement qui ne 
sont terminés qu'en 1867* 



a* période : de 1 85 5 à i865. 
3* période : de i865 à 1876. 
4' période : de 1876 k 1887. 
5* période : de 1887 ^ ^892. 
6* période : de 1892 à 1894. 



Le Rhône est endigué. 



Le Rhône est endigué et le grau de 
Roustan ouvert. 



TABLEAU DES AVANCEMENTS 


ANNUELS ] 


MOYENS DES COUBBRS DE NIVEAU OB S IBTU 


Niniiios DIS PLiss 


N» 17. 


N» 18 


W 


19. 


m». 


CoORBBt Dl ?IITIAO 


t* 


lO* 


*- 


lO* 


*■ 


10- 


t- 


10- 




mrlrps. 


mètres. 


inèlm. 


mèlm. 


mèlm. 


mèlm. 


môUm. 


mèlm. 


„ , . , ( de 18/11 à i855. 
^ P'""^ide,85aàt855. 


M 
M 


68 xli 

M 






7/1 6/î 




M 


7393 




f 
1^1 6A 


68 à 

1 


a* période : de iK55 à i8G5 . 


93 5o 


63 a5 


18 95 


5a 00 


ûk 70 


hg 00 


60 35 


5i ^ 


3* pcriodo: de i865à 1876. 


19 /î6 


38 9a 


37 80 


AG o3 


63 96 


60 95 


53 60 


68 8 


V période: de 1876 à 1887. 


36 iC 


a3 55 


-90 99 


30 13 


-39 38 


xh 75 


i4 59 


*i » 


5* période : de 1887 à 1893 . 


ai 07 


— 1 0^1 


a/i 38 


- i3 9a 


38 63 


93 63 


«9 09 


h^i 


6* période : do 1893 » 189a . 


a 5o 


— 3 70 


93 5o 


— 1 90 


68 80 


— 37 5o 


—137 ào 


-4i 1 
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L'examen des diagrammes montre que, dans tous les plans, les 
fonds de 2 mètres et de 10 mètres s'éloignent du point d'origine; 
le promontoire se développe, les terres gagnent partout sur 
la mer. 

Le déplacement annuel varie d'un plan à un autre et, dans chaque 
plan, d'une période à la suivante. 

Depuis i84i jusqu'en 1855, c'est-à-dire dans la période qui a 
précédé immédiatement l'exécution des travaux d'endiguement, le 
promontoire progressait surtout dans la direction du N. E. (plans 
n^ 1 8 et 19), avec un déplacement annuel de 7/i"*,6/i et de 73"',93 
mesuré dans les fonds de 10 mètres; on choisit le fond de 10 mè- 
tres de préférence au fond de 9. mètres, parce que les dé- 
placements des fonds de 1 o mètres sont moins irréguliers que ceux 
des fonds de 2 mètres. Dans la direction de la ligne d'endiguement, 
(plan n** 22), le déplacement annuel n'atteint pas 59 mètres; au 
S. E. (plan n*^ 28), il est d'environ 65 mètres; il est minimum 
vers le Sud, dans le plan n'' 25, il est inférieur à 67 mètres. 
La bouche principale du Rhône s'ouvrait alors dans l'Est; 
l'emplacement sur lequel est tracé le plan n** 2 5 est à l'abri du 
they d'Eugène. 

IM 10 HklUBS DANS CHACUN DES PLANS VERTICAUX N^** I7 i a5. 
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L'endiguement exécuté, la progression se fait surtout dans la 
direction des digues. Elle diminue notablement au N. E. et surtout 
dans le Sud. De i855 à i865, le fond de lo mètres s'est avancé 
par an, en moyenne, de Sg^io dans le plan n*^ si; de 78'",65 
dans le plan n** 22; l'avancement n'est plus que de 65 mètres à 
69 mètres dans les plans n** 17 à 20; il n'est que de 48 mètres 
dans le plan n*^ 28 qui est peu écarté de la direction prolongée de 

Figure ai . — Plan de rembouchure du Rhône en 189a et en 1896. 
Échelle de 0.00001 û. 




LR'ÏENDE. 



Le rivage en 1896 est représenté par un trait plein accompagné de filets dégradés. Los 
couches de a mètres et de 10 mètres en 1896 sont gravées en lignes pleines. 
. Le rivage en 189a est Indiqué par un tracé en points ronds. Les courbes de a mètres et de 
10 mètres sont figurées en traits interrompus. 

la zone d'endiguement; il tombe à 33°*,7o et à 34°*,2o dans le 
Sud (plans n*^ 2 4 et 2 5). 

La marche en avant ne s'est faite d'une façon incessante jusqu'en 
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189/1 que dans les plans n^* aS, au et ^5; elle est le plus rapide 
dans le plan n*" 23 qui est sur l'emplacement des passes du régime 
moyen. 

A mesure que le promontoire s'avance , la marche en avant di- 
minue dans la région du Nord parce que les passes sur la barre 
se tiennent dans la zone comprise entre l'Est et le S. E. et que le 
Rliône se forme une berge sur la rive gauche. La progression est 
de plus en plus lente au N. N. E. dans les fonds de 10 mètres; les 
fonds de a mètres s'écartent peu à peu des fonds de 10 mètres, 
(plans n*'* 17 à 19); ils ont reculé depuis une certaine époque parce 
que la quantité de matières qu'y déversent les eaux du fleuve est 
de moins en moins grande et que l'action de la mer prédomine; les 
lames adoucissent la pente des talus. 

Le même fait semble se produire dans la direction de l'endigue- 
ment (plan n*^ 22) depuis qu'un they s'est formé entre les positions 
extrêmes de la passe sur la barre. 

Les chiff'res du tableau considérés dans leur ensemble, en né- 
gligeant ceux qui se rapportent à la période 1892-189Û qui est 
beaucoup trop courte, révèlent une tendance marquée des courbes 
de 10 mètres à se déplacer de moins en moins rapidement; ce fait 
s'explique par la raison bien simple qu'au fur et à mesure que le 
promontoire s'avance dans la mer, son développement est de plus 
en plus grand et les profondeurs dans lesquelles les matières se 
déposent de plus en plus considérables. 

Les chiffres qui expriment l'avancement annuel dans le plan 
n** 2 2 indiquent de combien l'embouchure a empiété annuellement 
dans la mer, suivant la direction du cours du Rhône. 

On a donné des évaluations fort diverses de cet empiétement. 
Selon Fabre, il serait de 68°',78 par an^; Elie de Beaumont 
l'évalue à 5oo mètres'^; Poulie, à 10 mètres; la Commission des 



* Essai sur la théorie des torrents et des rivières, 1796^ p. 8. — ^Leçotis de géologie 
pratique , ou\ rage citd, p. a 96. 
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embouchures de i8/i5, à i mètre ^ ; Peyret-Lallier le porte à 
8-2 mètres depuis 1729 et àyi mètres depuis 1737, époque de 
la construction de la tour Saint-Louise Surell donne 87 mètres 
pour la période écoulée de 1706 à 1760, Uti mètres de 1760 à 
1807, et enfin aS mètres de 1807 à 18^6^ 

Le plan des frères Frézel , comparé à la carte de la Marine de 
18/n , donne pour une période de trente-deux années, de 1809 à 
18/n, un allongement moyen de 5i mètres; cette donnée concorde 
avec les résultats exacts obtenus pour la période récente de i84i 
à l'époque actuelle. La progression varie considérablement avec la 
situation de l'embouchure. Quand on commet la faute d'en déduire 
la valeur d'après des observations faites à deux ou trois ans d'inter- 
valle, et de la considérer comme constante, on est exposé à des 
erreurs grossières d'appréciation; c'est ainsi que l'ingénieur Guimet, 
qui écrivait en l'an iv le rapport cité plus haut, p. 628, annonçait 
que dans quatre-vingts ans la rade et le port de Marseille seraient 
comblés : il y a cent ans de cela. 

Atterrissements à VOuesi de îemhouchure. — Le régime de cette 
partie de la côte varie peu. En étudiant le mouvement des fonds de 
9 mètres et de 10 mètres dans une série de plans verticaux tracés 
suivant la direction N. S., qui est sensiblement normale à la ligne 
générale du rivage, on verrait, au moyen de diagrammes construits 
comme les précédents, qu'à partir de 18/ii jusqu'à l'époque où les 
travaux d'endiguement ont été exécutés, les promontoires des gra us 
aujourd'hui barrés se sont développés d'une façon continue, mais 
moins rapidement que celui du bras de l'Est, malgré les apports 
qui provenaient de ce dernier; qu'aussitôt que les bras de Piéman- 
son, de Koustan et d'Eugène ont été barrés, la mer a fermé leurs 
embouchures, puis a effacé peu à peu leurs promontoires, comblant 
les anses qui existaient dans leur intervalle, en donnant à la côte 

* Rapport de la Commission d* examen des embouchures du Rhône, î8â5,f,tih etSi. 
— * Le chemin de fer et les bateaux à vapeur du Rhône, p. 18. — * Mémoire cité, p. 3o. 
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une forme régulière en continuation de la côte de Faraman. La 
cAte, en ces points, subit une modification lente, mais continue. 
La convexité qu'elle présente devant les graus de Roustan et d'Eu- 
gène tend à disparaître, les fonds de a mètres reculent vers la terre 
beaucoup plus rapidement que les fonds de lo mètres; le talus 
sous-marin s'allonge. 

La réouverture du grau de Roustan n'a encore produit, en 1 89/1 , 
aucun effet sensible. 

Un peu à l'Ouest de Piémanson, à peu près au milieu de la dis- 
tance qui sépare l'embouchure de cet ancien bras et celle du Vieux- 
Rhône, la côte paraît immobile. Devant le phare de Faraman, elle 
recule d'une façon incessante. 

Corrosions de la mer devant rancieti phare de Faraman, — L'an- 
cien phare de Faraman était bâti sur les restes du promontoire 
qui avait été formé par la branche principale du Rhône loi*squ elle 
débouchait à la mer par l'ancien lit de Bras-de-Fer. La côte, en 
avant de ce phare, recule devant les attaques de la mer depuis 
l'époque où les eaux du Rhône ont délaissé le Bras-de-Fer pour se 
jeter dans le canal des Launes : depuis 1711. 

Le recul se produit jusque dans les plus grandes profondeurs. La 
carte de d'Anville montre qu'en 1706, les terres émergeaient 
jusqu'à une distance de 4,5 00 mètres au Sud de l'emplacement 
oii fut élevé depuis l'ancien phare de Faraman, en des points où 
la sonde accuse aujourd'hui des profondeurs de 20 mètres et plus; la 
carte de Cassini représente encore le rivage à 2,5 00 mètres de ce 
même emplacement. Ces cartes ne donnent aucun renseignement 
sur la profondeur de la mer. La première carte sur laquelle on 
trouve des cotes de sondages en mer est celle de la Marine de 1 84 1 . 
La comparaison des indications de cette carte avec les résultats des 
observations du Service des ponts et chaussées apprend que depuis 
18/11, Il côte, dans le Sud du phare, ne s'est pas sensiblement mo- 
difiée dms les grands fonds jusqu'aux profondeurs de 9 mètres, mais 
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Figure ai. — Diagrammes représentant les déplacements de la c6te en arant 
et aux abords de Tanden phare de Faraman. 
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Diagramme N^ Ik, 

Déplacemoit AlOO" à l'Csi du phare. 



Diagramme N*^5. 
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que dans les fonds inférieurs et sur le rivage, des changements con- 
sidérables se sont produits; la terre recule en conservant à très peu 
près le profil transversal qu'elle avait en i8/n. 

Le diagramme n*" i de la figure 22 indique comment s'est mo- 
difiée avec le temps, depuis i84i, la position de la laisse de basse 
mer devant le phare. Cette position est déterminée par la distance 
de cette ligne au socle de l'édifice, distance mesurée dans le plan 
de la façade orientale du soubassement. Les abscisses ont des lon- 
gueurs proportionnelles aux temps, les ordonnées des longueurs 
proportionnelles aux distances. 

On calcule que pourla période écoulée de 1 8/n à 1 876 , époque à 
laquelle la mer a atteint la digue de défense en blocs artificiels de 
mortier qui a été construite autour du phare en 1878, le déplace- 
ment de la laisse de basse mer a été en moyenne de 1 1™, 5 6 par an. 

Ce diagramme montre de la façon la plus claire que , depuis 1 8/n , 
la terre recule d'une manière continue. Le mouvement est très 
irrégulien Après avoir reculé rapidement, la ligne du rivage s'ar- 
rête tout à coup; pendant plusieurs années, elle ne bouge pas ou 
plutôt elle oscille autour d'une certaine position, puis, subitement, 
elle recule de nouveau pour s'arrêter encore et ne reprendre son 
mouvement qu'au bout de quelques années. 

Ces mouvements étaient non moins grands, non moins rapides, 
dans la période comprise entre 18Û1 et 1862, qu'ils ne l'ont été 
depuis trente-cinq ans. Or ce n'est qu'en i852 que l'on a barré 
les bras du Rhône qui déversaient leurs eaux dans le Sud, les 
graus de Piémanson, de Roustan et d'Eugène, pour rejeter toutes 
les eaux du fleuve dans le bras de l'Est. Si donc on rouvrait ces 
anciens bras, le travail de corrosion de la côte de Faraman ne con- 
tinuerait pas moins, contrairement à l'opinion exprimée à plusieurs 
reprises dans ces derniers temps ^ et d'après laquelle la corrosion 

* Denaniel, ingénieur des ponts et oti^rû^w Je Farama». Marseille, le a ojan- 
cbaassëes yEtude sur le régime des côtes de vier 1872. — Germain , ingénieur hydro- 
la Camargxe et projet pour conserver les graphe de la Marine, Rapport sur l'état 
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ne se produirait que depuis que Fendiguement du Rhône est 
exécuté, parce que celui-ci ne déverse plus ses eaux, ses limons 
et ses sables dans la direction du Sud, du côté de la côte de 
Faraman. 

Les causes qui modifient la forme du rivage sont bien connues : 
ce sont les lames de la mer et les courants qui en dérivent, et le 
courant littoral permanent de l'Est à l'Ouest qui rase les côtes du 
delta du Rhône et dont les manifestations le long de ces côtes ne 
sont bien apparentes que dans les fonds de 3o mètres. Les pro- 
duits des corrosions sont transportés dans la direction de l'Ouest. 

Ces causes sont extrêmement variables. Leurs effets se modi- 
fient quand la côte change de forme. 

Les érosions produites sont d'autant plus grandes que la cohé- 
sion des matériaux qui constituent la côte est plus faible. Le soi sur 
lequel est bâti le phare de Faraman est composé, comme tous les 
terrains d'alluvions du Rhône, de couches alternées de sable, de 
limon et de vase mélangés en proportions extrêmement variées; 
on y trouve des couches de sable presque pur et des bancs d'argile 
compacte. Les couches sablonneuses sont attaquées par la mer avec 
la plus grande facilité. Il n'en est pas de même des argiles com- 
pactes; celles-ci opposent aux lames une résistance réelle. 

Un plan levé le 20 janvier 1877 représente, sur les bords de la 
mer, à 35o mètres dans l'Ouest de l'ancien phare, uii banc d'ar- 
gile en saillie sur la ligne du rivage. Ce banc, d'une étendue très 
limitée, existe encore sur les plans de 1880 et de 1881. Ainsi, il 
faut des années pour que la mer détruise un banc d'argile d'un 
mètre environ d'épaisseur, situé au niveau de l'eau, c'est-à-dire 
au point où la puissance destructive des lames est la plus grande. 

Les cartes de i8iii signalent en face et dans le Sud du phare 

de l'embouchw^ du Rhône et du golfe de Foz Louis, Marseille, imprimerie Barlader, 

eniS'jù, septembre 1873. — M.Sibour, 1878. — Le Rhône à Marseilk, Fitang de 

capitaine de frégate : L'étang de Bene, Berre et le port de Bouc, Mai-sàlte, impri- 

le canal d'Arles à Bouc et le canal Saint- mené Samat, 1876. 
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un banc d'argile sur lequel il y a dix mètres .d'eau; ce banc ne 
parait pas s'être modifié depuis cette époque. 

Les mêmes cartes indiquent encore de l'argile suivant la même 
direction dans les profondeurs de ao mètres; ce qui montre que les 
érosions de la côte s'étendent jusque dans les grands fonds. 

C'est à la présence de ces bancs d'argile que la côte devant le 
phare doit de ne pas avoir reculé depuis i84i dans les fonds de 
plus de 1 mètres. 

Ces bancs d'argile jouent le rôle d'épis qui retardent le mouve- 
ment en arrière. Quand un banc disparaît, la côte recule d'ime 
très grande quantité d'un seul coup, parce qu'un épi n'empêche 
les érosions qu'à une distance très limitée à droite et à gauche de 
la position qu'il occupe et que l'érosion qui s'opère au moment où 
il disparaît est sensiblement égale à celle qui se serait produite en 
plusieurs années s'il n'avait pas existé. 

On s'explique ainsi les temps d'arrêt que l'on remarque dans le 
mouvement de recul du rivage depuis i8ûi jusqu'en i88o et les 
déplacements rapides qui ont suivi. 

Depuis i88o, la mer, dans les gros temps, vient jusqu'à la 
digue de défense et celle-ci constitue alors un véritable épi suscep- 
tible de modifier le régime de la côte. L'observation des distances 
de la laisse de basse mer au phare, dans le plan de la façade orien- 
tale du soubassement, ne donnait plus depuis i88o qu'une idée 
imparfaite du mouvement du rivage. On a étudié ce mouvement à 
une certaine distance à l'Est et à l'Ouest. 

Les diagrammes n^ 2 , 3 , 4 et 5 représentent les déplacements de 
la laisse de basse mer à i oo mètres et à 6oo mètres dans l'Ouest 
du phare etàiooetâoo mètres dans l'Est. Les ordonnées 
sont proportionnelles aux distances de la ligne d'eau au plan ver- 
tical déterminé par la façade Sud du soubassement du phare. 

Ces diagrammes rapprochés du diagramme n** i, apprennent 
que l'épi formé par la digue de défense et par les ruines du séma- 
phore a pour effet de retarder le mouvement de recul de la côte. 
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On a calculé que le recul moyen de la côte par an, dans la pé- 
riode écoulée de 184 1 au 2 janvier 1887, avait été de 7^,78; de 
18/ii à 1878 il avait été de 11^556. 

Le mouvement delà côte n'est pas arrêté; les diagrammes n** a, 
3 , 4 et 5 et en particulier le diagramme n"" 5 , qui se rapporte au 
point d'observation situé à 200 mètres dans l'Est, montrent que le 
recul continue d'une façon incessante. D'après les indications d'un 
plan levé le 11 janvier i883, après deux ou trois jours de gros 
temps d'E. S. E. , il suffirait de quelques grosses mers exceptionnelles 
venant de cette direction pour que le phare fût tourné par les eaux. 

Le terrain ne présente pas une grande résistance. Des forages 
ont été exécutés en juin 187 5, jusqu'à 3 mètres de profondeur, sur 
tout le littoral compris entre l'ancien bras de Piémanson et le golfe 
de Beauduc. On n'a rencontré tout autour du phare et sur toute 
l'étendue de l'étang de la Galère que du sable fin plus ou moins 
vaseux; les bancs d'argile n'apparaissent que sur les rives du Vieux- 
Rhône, du grau de Giraud et de l'ancien bras de Piémanson. 

La digue de défense ne semblait pas devoir assurer une protection 
suffisante. Déjà dans les gros temps, les eaux s'introduisaient, il y 
a quelques années, à l'intérieur par les interstices existant entre 
les blocs, et il se produisait à travers la digue un soutirage de sable 
par suite duquel la plage intérieure s'appauvrissait. Il était à craindre 
que le jour où les lames battraient contre les blocs, ceux-ci ne 
disparaissent dans les sables, que la mer n'attaque la plate-forme 
intérieure et que l'assiette du phare ne soit entamée. 

On a renoncé à défendre l'ancien phare contre le danger qui le 
menaçait. On l'a abandonné et, de 1889 à 1892, on en a construit 
un nouveau qui est à 1,200 mètres plus loin dans l'intérieur des 
terres, au Nord de l'ancien. 

Auerrissements dans le golfe de Fos. — Dans le golfe de Fos, les 
atterrissements du Rhône progressent peu à peu vers l'Est, mais 
sans atteindre encore, loin de là, la côte orientale; en 1872, ils 
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ne dépassaient guère la ligne passant par les points milieux des 
longueurs de parallèles comprises entre les deux bords du golfe. 

Indépendamment des matières d'alluvions que le Rhône déverse 
directement autour de son embouchure, les grosses mers, agissant 
sur le front oriental du promontoire, poussent dans l'anse du Repos 
les matériaux qu elles parviennent à arracher et les étalent dans 
les directions comprises entre le N. 0. et l'Est. La jetée Sud du 
canal Saint-Louis barre le passage à ces matériaux dans leur 
marche vers le Nord et des dépôts considérables se sont formés 
dans l'espace compris entre le promontoire de l'embouchure et la 
jetée, mais elle ne s'étend pas assez loin pour intercepter leur 
marche d'une manière complète; les atterrissements dépassent le 
musoir de la jetée et l'on constate des dépôts dans le prolongement 
du chenal du canal Saint-Louis et dans le Nord de cette direction, 
n s'en formerait sur la côte Nord si les lames qui viennent y bri- 
ser n'agissaient pour retrousser les matières d'alluvions et les faire 
cheminer, en grande partie du moins, le long du rivage dans la 
direction de l'Est vers l'Ouest. Dans le voisinage du musoir de la 
jetée , les lames ne sont pas assez puissantes pour reprendre les 
sables et la vase qui sont déposés sur le fond dans des profondeurs 
de 6"*,5o; c'est ce qui explique comment les apports dans le Nord 
de la jetée ont si peu d'importance. 

Tous ces effets sont mis en évidence par les plans des figures a 3 
et nû. 

Le premier représente les modifications aAfVlielles moyennes sur- 
venues dans les profondeurs d'eau de l'anse du Repos, pour la 
période de vingt-huit années, écoulée deiSôôàiSg/i. En chaque 
point de sondage on a déterminé la hauteur moyenne de l'exhausse- 
ment du fond ou de l'approfondissement dans le cours d'une année 
et l'on a tracé les courbes d'égal atterrissement, positif ou négatif. 
On a obtenu ainsi une représentation, au moyen de courbes de ni- 
veau, des modifications survenues dans le lit de la mer durant la 
période considérée. 
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Sur le second plan, on a tracé les courbes de niveau relevées 
en 1866 et en 189/1. 

Ces deux plans montrent très clairement que les talus du pro- 
montoire s'allongent par le fait des apports directs et des corro- 
sions. Les matières sont entraînées vers le Nord : la jetée du Sud 
en arrête une partie: l'autre partie se dépose sur le prolongement 
du chenal , au Sud et sur une certaine étendue dans le Nord de ce 
prolongement. 

La région située au Sud.de la jetée s'atterrit. Dans le prolonge- 
ment du chenal, les dépôts ne dépassent en aucun point o™,02i8, 
en moyenne, par an. Dans le Nord, le fond de la mer varie assez 
peu, sauf sur les bords; dans les fonds de 4 à 6 mètres et sur les 
lignes I et II jusqu'aux fonds de 10 mètres, l'invariabilité est 
presque absolue. 

Les corrosions au Nord du promontoire, et les atterrissements 
dans le Sud de la jetée, ainsi que sur le prolongement du chenal et 
dans le Nord de ce prolongement, sont de moins en moins considé- 
rables. L'exhaussement du fond gagne peu à peu vers l'Est, en 
même temps que le promontoire de l'embouchure s'avance dans 
la même direction, sans que la configuration de la côte Nord se 
modifie. 

Les dépôts derrière la jetée Sud et dans le prolongement du che- 
nal ont été particulièrement rapides de 1866 à 1872. Gela s'ex- 
plique par les perturbations que la jetée, dont la construction a 
demandé cinq ans, de 1866 à 1871, a occasionnées dans le jeu des 
lames et des courants dans cette partie du golfe. Avant que cet 
ouvrage fût établi, les courants de retour de la région du Nord 
avaient une influence retardatrice sur la marche des alluvions ve- 
nant du Sud. La jetée a eu pour effet d'augmenter les atterrisse- 
ments dans le Sud et dans l'Est et de les diminuer dans le Nord. A 
la période de perturbations, qui s'étend de 1866 à 1872, a suc- 
cédé une période plus calme; la marche des alluvions a repris une 
allure régulière en harmonie avec le nouvel état des lieux. 
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Fig. 95. — Diagramme indiquant les modificalioiis du voluraa des terres dans Panse du Repos. 
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Le diagramme de la figure 2 5 représente les modifications qu'a 
subies avec le temps le volume des terres comprises dans Tanse du 
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Repos, entre le fond de la mer, un plan horizontal situé à 1 1 mè- 
tres au-dessous de la basse mer et une surface verticale passant 
par les deux lignes de sondages I et XVI, par les points de son- 
dage situés à l'extrémité de chaque ligne et enfin par une ligne 
arbitraire tracée en arrière du rivage. 

Il montre qu'avant la construction de la jetée Sud, le volume 
des terres diminuait; il a augmenté considérablement aussitôt que 
cet ouvrage a été établi; puis pendant quelques années, de 1872 
à 1880, la progression a été beaucoup moins rapide, et à partir 
de cette dernière année, elle a repris la même allure quelle avait 
antérieurement avec une tendance à décroître depuis sept ou huit ans. 

En 1866, le volume des terres était de 69,888,810 mètres 
cubes; en 1894, il est de 73,196,697; soit en vingt-huit années, un 
accroissement ou, pour mieux dire, un apport de 3,355,687 mè- 
tres cubes; ce qui représente par an 119,866, soit en nombre 
rond 120,000 mètres cubes, chiffre assez rassurant. 

L'anse du Repos ne reçoit pas les sept millièmes du volume 
total des matières que le Rhône déverse à la mer. 

L'anse du Repos, dans les limites de laquelle se déposent ces 
120,000 mètres cubes, a une étendue de 976 hectares; en sup- 
posant que le dépôt ait une épaisseur uniforme, celle-ci serait de 
o"^,oi2 par an. 

Inconvénients et dangers de la situation créée par Vendiguement de 
t85ù. — Les changements qui se produisent à l'embouchure et 
dans le golfe ne présentent que des inconvénients pour la 
navigation. 

Plus la saillie de l'embouchure est grande , plus elle est dange- 
reuse pour les navires qui se dirigent vers les ports de Saint-Louis 
et de Bouc ou qui en sortent. 

Déjà, en 1872, les marins soutenaient que les navires à voiles, 
même les bateaux de pêche, avaient des difficultés sérieuses pour 
gagner le port de Bouc par les vents des régions du Nord, qui 
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sont les vents dominants; depuis cette époque, le promontoire 
s'est encore avancé de 35 mètres dans la direction de l'Est. 

Il y a un intérêt considérable à conserver dans l'anse du Repos 
les profondeurs qu'on y trouve actuellement. Le port de Saint- 
Louis se développe et il faut prévoir que dans quelques années il 
sera nécessaire de l'approfondir. Or, déjà aujourd'hui, pour atteindre 
les fonds de 8 mètres, il faudrait prolonger le chenal en mer sur 
plus de 8oo mètres dans l'Est, ainsi que la jetée qui le protège, et 
dans cette direction, le fond s'exhausse de o°^,2o en moyenne par 
an, en perdant de son inclinaison qui n'est plus déjà que de ijhoo 
environ. 

La situation actuelle ne peut qu'être aggravée par le fait 
des changements qui tendent à se produire à l'embouchure du 
Rhône. 

A mesure que le promontoire s'avance vers le large, l'inter- 
valle compris entre la passe des grandes crues et la passe du ré- 
gime moyen, mesuré sur la crête de la barre, augmente propor- 
tionnellement; c'est dans cet intervalle que la mer retrousse le 
plus haut les matières qui constituent le front du promontoire. Il 
se formera certainement, un jour, dans cet intervalle, un îlot qui 
séparera nettement les deux passes, à droite ou à gauche duquel se 
portera la passe la plus profonde, suivant les circonstances du ré- 
gime du fleuve. 

Dès 1879, cet îlot, ou pour parler le langage du pays, ce they 
semblait ne pas devoir tarder à se former. Il a commencé à émerger 
en 1882 et est très nettement marqué sur le plan de i883 
(fig. 26), exactement dans le prolongement du lit d'endiguemenl; 
une passe existe au Nord dans FEst de l'extrémité de la digue, 
une autre au Sud. En i88/i, il s'est développé, la passe du Nord 
existe seule. En 1886 et 1887, le they n'émerge plus, mais sur 
son emplacement les terres ne sont qu'à quelques centimètres au- 
dessous du niveau des basses mers. En 1890, il reparaît sur plu- 
sieurs points et en 1898 (fig. 27, p. 5i 1), il émerge sur une très 
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grande étendue, avec une largeur faible sur la crête du promon- 
toire; son extrémité Sud se trouve sur le prolongement de la digue 
de rive droite; du côté du Nord, il s élève à la même hauteur que 



Fig. a6. — Embouchure du Rhône en i88d. 
Echelle de 0,0000 1 5. 




le they de la Balancelle. S'il survient une grande cime, les eaux 
du fleuve pourront se livrer un passage à travers ce they et il res- 
tera, entre l'emplacement de la passe des grandes crues et celui 
de la passe du régime moyen, un îlot qui subsistera et se déve- 
loppera. 

Ce n'est pas la première fois qu'une modification de ce genre 
s'opère; l'histoire des changements survenus à l'embouchure du 
Rhône dans la période moderne en offre plus d'un exemple. 

En 1812, la limite des terres sur le grau de l'Est, du côté du 
Nord se trouvait au they de la Tartane et du côté du Sud elle attei- 
gnait à peine le contour occidental de l'ancien grau d'Eugène (fig. 1 7 , 
p. 483). Tandis que les embouchures de Piémanson et de Roustan 
restaient à peu près stationnaires , celle de l'Est, au contraire , s'avan- 
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çait rapidement en mer, et peu à peu H se formait au Sud de sa 
direction un they auquel on a donné le nom de they d'Eugène; il 
est très apparent sur les cartes de 1 8/n . En même temps, le they de 
Roustain était rongé à l'Est pour livrer passage à la passe du Sud, qui 
est devenue le grau d'Eugène, et sa forme du côté du Sud se mo- 
difiait pour se rapprocher de celle du they de Béricles. Le they 
d'Eugène s'est développé et, sur les plans de i852, on recon- 
naît qu'il tend à prendre la forme que le they de Roustan avait 
en 1812. 

Le they de Roustan et celui de Béricles se sont formés dans les 
mêmes circonstances. 

Si donc on laissait l'embouchure prendre librement la forme 
qui lui convient, le grau de l'Est subsisterait et son promontoire 
continuerait à progresser dans la même direction, un nouveau bras 
se formerait dans le Sud, disposé comme l'ont été successivement 
celui de Roustan à la fin du siècle dernier, celui d'Eugène il y a une 
cinquantaine d'années. 

L'influence directrice de l'endiguement diminuant à mesure que 
le promontoire se développe, la passe de l'Est, qui sera longtemps 
encore la passe des grandes crues, sera plus relevée vers le Nord, 
écartée qu elle sera par le nouveau they qui offrira au Rhône une 
résistance plus grande que la barre étroite qu'il trouve actuellement 
sur son emplacement. Le golfe sera plus directement menacé par 
les atterrissements du Rhône. 

La situation créée par l'endiguement était donc pleine de périls. 
C'est pour y remédier que l'on a rouvert le grau de Roustan. 

Théorie de l'embouchure. Description de la barre. — Les figures 2 7 
et 28 représentent la barre du Rhône et son promontoire en juil- 
let 1893. 

La barre qui limite du côté de la mer le lit du fleuve, se déve- 
loppe suivant une courbe sinueuse qui s'appuie sur les deux rives, 
traverse tout le lit et fait saillie dans la mer eu présentant sa conca- 
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vite au courant fluvial , comme si ce dernier faisait effort pour la 
repousser au large. 

Le plan de 1898 (fig. 97) représente la passe ouverte au S. E. 
La passe se déplace fréquemment; elle parcourt toutes les posi- 
tions comprises entre le S. et TE. x/k N. E. 



Fig. aS. — Barre du Rhône en iSgS. 
Eelidles : longueur 0,00001, hauteur 0,00t. 

Profil de la barre sur le thalweg de la passe. 
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Profil à TEst de la passe 
suivant AB (fig. 97). 
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Profil à rOaest de la passe 
suivant CD (fig. 97). 
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Du côté du Sud, la barre affecte la forme d'un bourrelet très 
étroit sur la crête duquel il n'y a en basses eaux que quelques déci- 
mètres de profondeur. Au Nord, ce bourrelet est remplacé par un 
immense plateau aux contours arrondis, sensiblement au niveau de 
la mer, en certains points duquel les terres émergent, constituant 
des îlots dont la surface dépasse à peine le niveau ordinaire des 
eaux; sur le bord de ce plateau, du côté de l'Est, les terres se 
relèvent pour former le long de la mer une sorte de cordon littoral. 
La ligne des fonds de a mètres , à l'intérieur, dessine parfaitement 
la configuration du lit aboutissant à la passe. Du côté du Sud, le lit 
du Rhône est moins bien marqué; la courbe de 2 mètres épouse 
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encore à l'intérieur la forme de la barre; ces particularités semblent 
indiquer que les eaux douces s'écoulent plus facilement à la mer du 
côté du Sud que du côté du Nord, et marquent ainsi une tendance 
de la passe à se porter de préférence vers le Sud. La largeur de la 
passe en 1898 était de 680 mètres au niveau de 3 mètres; sa 
profondeur sur le thalweg était de a"*,! 0. 

Les profils levés sur le promontoire en indiquent très exacte- 
ment la forme. 

Considérant le profil en long suivant le thalweg du fleuve, on 
voit qu'en dedans de la passe , les profondeurs restent assez faibles 
sur im grand parcours; qu'au dehors, au contraire, le fond s'abaisse 
très rapidement. En remontant plus haut dans le fleuve, les profon- 
deurs augmentent insensiblement pour atteindre 6 mètres et 7"^,5o , 
à 800 mètres en amont de la barre. Le fond du lit est disposé ainsi 
en forme de rampe qui remonte vers la barre. 

Du côté de la mer, les fonds de 10 mètres sont à 180 mètres 
seulement de distance de la crête de la barre dans la passe, ce qui 
représente une inclinaison de 2 2 de base pour 1 de hauteur, soit 
1/29. Dans le Sud de la passe, l'inclinaison est encore plus grande, 
elle atteint 1/16. Cette forte pente s'observe sur tout le front orien- 
tal du promontoire depuis le Sud jusqu'au N. E. Au delà, elle 
diminue brusquement et l'on ne trouve plus que les inclinaisons 
qui conviennent habituellement aux plages du delta. 

Posilion de la passe sur la barre. — Depuis 1 85 2 , on observe très 
attentivement la. passe sur la barre. Les pilotes qui, jusqu'à ces 
dernières années, résidaient aux Cabanes du Levant, reconnais- 
saient chaque jour la passe quand le temps le permettait; ils signa- 
laient son emplacement, sondaient le mouillage et conduisaient les 
bateaux qui la franchissaient. 

Les fortes crues du Rhône, celles qui marquent plus de k mè- 
tres à l'échelle d'Arles, ouvrent toujours une passe unique dans la 
direction de la ligne d'endiguement;le chenal entre l'extrémité des 
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digues et la barre suit un tracé rectiligne. Après la crue, lapasse 
est toujours plus profonde qu'à aucune autre époque; on y trouve 
parfois plus de 3°^,5o d'eau. 

Au bout de peu de temps, la profondeur diminue et en même 
temps la passe se déplace insensiblement vers le Sud; elle ne s'ar- 
rête que quand elle se trouve exactement au point où la tangente 
à la ligne extérieure des fonds de 2 mètres a la direction E. 0. Le 
chenal suit alors un tracé curviligne tournant sa convexité au N.E. 
La passe reste dans cette position tant que les eaux, à Arles, ne 
s'élèvent pas à plus de 9 mètres au-dessus de l'étiage. 

Les crues marquant plus de 2 mètres et moins de k mètres 
occasionnent des perturbations* dans la passe. Elles ouvrent le plus 
souvent une passe secondaire dans la direction de l'Est. Les deux 
passes persistent; elles ne sont profondes ni l'une ni l'autre, leur 
tirant d'eau ne dépasse pas i"*,6o; leur instabilité est plus grande 
encore que celle de la passe unique, elles oscillent à droite et à 
gauche de leur position première. 

Cette situation se prolonge généralement jusqu'au moment où 
survient une grande crue. 

Il ne s'ouvre jamais de passe ayant 1 mètre d'eau dans la direc- 
tion du Nord. 

Le chenal aboutissant à la barre modifie son tracé suivant ia 
position de la passe à partir d'un point qui se trouve à 700 mètres 
environ de l'extrémité des digues; les positions successives qu'il 
occupe sont comprises entre le Sud et l'Est i/û N. E. 

Tel est, à l'époque actuelle et depuis i852, le régime de 
l'embouchure. Il diffère de ce qu'il était autrefois, quand le Rhône 
se jetait à la mer par plusieurs bouches; il se modifiera encore le 
jour prochain où des embouchures secondaires seront ouvertes. 

Causes de la formation des barres. — Les opinions diffèrent sur les 
causes auxquelles il faut attribuer la formation des barres à l'em- 
bouchure des fleuves sans marée. 
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L'ingénieur Sureli a consacré à cette question tout un chapitre 
de son savant mémoire sur l'amélioration des embouchures du 
Rhône K 

Après avoir passé en revue les explications données par le colo- 
nel Emy qui attribuait les barres aux flots de fond, par le physi- 
cien Aimé qui les expliquait par l'effet d'un contre-courant marin 
en forme de remous produit par le courant des eaux douces à la 
surface de la mer, enfin par Elie de Beaumont qui ne considère les 
barres que comme des cordons littoraux formés exclusivement par 
l'action des vagues de la mer, après avoir examiné ce qui se passe 
à l'embouchure de quelques fleuves et au confluent de certaines 
rivières, Sureli résume ainsi qu'il suit son opinion sur les causes 
qui produisent les barres à l'embouchure des fleuves : 

(r La production des barres se rattache à une' loi générale qu'un 
grand nombre de causes viennent modifier. La barre se forme parce 
que la mer aidée par les vents et par les courants tend à fermer 
les bouches du fleuve. Elle se forme aussi parce que le fleuve, 
chargé de matières et débouchant dans un lit sans rives, perd sa 
vitesse, précipite ses troubles et forme ainsi un haut-fond, par la 
même raison qu'il en forme tout le long de son cours dès qu'il 
s'étale dans un lit trop large. Ti 

Cette explication ne paraît pas complète ; elle ne suffit pas pour 
rendre compte des formes particulières si caractéristiques que l'on 
retrouve dans toutes les barres fluviales. 

La formation des barres est un phénomène très simple; les 
causes en sont faciles à déterminer. 

La barre du Rhône, la barre proprement dite, est le produit, 
non pas de toutes les matières indistinctement que les eaux douces 
tiennent en suspension, mais des matières que ces eaux roulent sur 
leur lit au moment où elles sortent de la zone d'endiguement pour 
se répandre à la mer. 

' Sureli, Mémoire str raniélioration des embouchures du Rhône, p. 48 et suiv. 
?ii. 33 
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L'eau de la mer, en face de fembouchure du Rhône, a une den- 
sité très notablement différente de celle de Teau douce, 1.027, et 
une cohésion beaucoup plus grande. L'eau douce se mélange peu 
facilement avec l'eau salée. On observe à l'embouchnre du Rhône 
que les eaux du fleuve se répandent à la surface de la mer en une 
nappe très mince qui s'étend parfois jusqu'à i5 ou 18 kilomètres 
de la barre. La couche d'eau douce a une épaisseur si faible que le 
sillage d'une embarcation suffit pour faire apparaître l'eau salée 
qui se trouve au-dessous; celle-ci se reconnaît aisément à sa cou- 
leur bleu foncé, qui tranche avec la couleur terreuse des eaux du 
Rhône. 

Des observations faites dans le Port-Vieux à Marseille, au débou- 
ché d'égouts qui déversent environ un mètre cube d'eau par se- 
conde, ont fourni dès indications intéressantes sur ce qui se passe 
quand un courant d'eau douce se déverse dans la mer. Des eaux 
ont été.|)uisées à différentes profondeurs, à des distances variables 
de la bouche des égouts. Les eaux déversées étaient extrêmement 
sales et amenaient avec elles des quantités considérables de ma- 
tières de toutes sortes. A 2 mètres de distance, les eaux de la sur- 
face étaient troubles; elles marquaient degré à l'aréomètre de 
Beaumé ; à 1 mètre au-dessous de la surface l'eau était claire et 
marquait 4 degrés comme les eaux mêmes de la mer; à 1 mètre 
au-dessus du fond et sur le fond même, les eaux étaient encore 
claires et marquaient également 4 degrés. A 100 mètres de dis- 
tance, les eaux de la surface, toujours troubles, marquaient 1 degré 
et les échantillons pris en dessous de la surface donnaient les 
mêmes résultats que précédemment. 

Ces observations répétées dans le canal des Douanes, où la pro- 
fondeur n'est que de 3 mètres au plus, au débouché du grand 
égout de la rue Breteuil, ont donné exactement les mêmes 
résultats. 

Elles montrent clairement que les eaux douces ne se mélangent 
pas immédiatement avec l'eau salée; celle-ci opère le triage des 
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matières de toutes sortes cpii arrivent par les égouts. Les matières 
solides les plus lourdes se déposent au débouché des galeries, for- 
mant en ce point des cônes de déjection; les eaux douces s'étalent 
à la surface, entraînent avec elles les matières les plus légères qui 
se déposent peu à peu à mesure que l'eau douce perd sa vitesse. 

L'eau de la mer est nettement séparée, d'une part des ma- 
tières solides qui constituent le cône de déjection, et d'autre part 
de la couche mince d'eau douce répandue au-dessus d'elle: sa 
limpidité n'est troublée que par les matières ténues, en propor- 
tion très restreinte, qui peu à peu se détachent de l'eau douce et 
se précipitent. 

Les mêmes phénomènes se passent exactement de la même 
manière à l'embouchure d'un fleuve dans la mer. 

Lorsque les eaux douces du fleuve arrivent à la mer, elles se 
répandent au-dessus des eaux salées en une couche de laible 
épaisseur. Au moment où elles s'élèvent, elles abandonnent forcé- 
ment les matériaux qu'elles roulaient sur le fond; il se produit 
ainsi autour de l'embouchure un atterrissement dont les contours 
du côté du fleuve sont modelés suivant les formes que prend suc- 
cessivement la masse liquide en passant du lit ordinaire du fleuve 
à la surface de la mer, où elle s'épanouit en couche très mince. Le 
fond du lit, à partir d'une certaine distance en amont, se relève 
peu à peu, non seidement dans la direction du cours du fleuve, 
mais encore latéralement; de telle sorte que la surface de l'atter- 
rissement du côté de l'intérieur, en dedans de la barre , a la forme 
d'une cuvette allongée par-dessus les bords de laquelle les eaux 
douces se déversent à la surface de la mer. 

Les matériaux charriés sont poussés par les eaux sur les parois 
de cette cuvette, ils en gravissent peu à peu les pentes, et quand 
ils en dépassent la crête, ils roulent sur le talus extérieur. Celui-ci 
doit donc avoir une pente beaucoup plus forte que les parois de 
l'intérieur. Le contour de l'atterrissement du côté de la mer aurait 
la forme qui convient à un massif développé au moyen de ma- 

33. 
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tières d'alluvions se déversant par-dessus la crête et roulant sur le 
talus extérieur, si la mer, par ses lames, n'agissait énergiquement 
pour en modifier les contours. 

L'atterrissement ainsi formé constitue ce qu'on appelle la barre. 

Les eaux du fleuve trouvant dans cette barre un obstacle, s'y 
frayent un passage de la même manière qu'elles s'ouvrent un lit à 
travers les bancs qui existent dans l'intérieur du fleuve. Elles mar- 
chent en avant, construisent une nouvelle barre en saillie sur la 
précédente et ainsi de suite. En même temps que se forment ces 
barres successives, la masse des eaux suivant pour atteindre la 
barre un cours bien déterminé, les eaux qui se répandent de 
chaque côté, perdant leur vitesse, déposent les limons qu'elles 
tenaient en suspension et c'est ainsi qu'il se forme au cours que 
suit la masse des eaux un lit parfaitement accusé qui aboutit à la 
passe sur la barre. 

Les choses se passent d'une façon toute différente à l'embou- 
chure du Rhône dans le lac de Genève (fig. a 9). Les eaux du Rhône, 

Fig. 19. — Embouchure du Rhône dans le lac Léman. 
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chargées de matières dissoutes et de matières en suspension, le 
plus souvent plus froides que les eaux du lac, sont plus lourdes 
que celles-ci. En arrivant dans le lac, les eaux sales plongent sous 
les eaux claires et Ton aperçoit très bien la ligne de séparation 
entre les eaux jaunes du Rhône et les eaux bleues du Léman. 
Ce phénomène est connu sur les bords du lac sous le nom de 
<r Bataillerez. Il ne se forme pas de barre. Le thalweg du fleuve, 
en approchant du lac, au lieu de se déprimer comme en avant de 
Tembouchure dans la mer, se relève au contraire d'une façon sen- 
sible pour se déprimer ensuite au débouché du fleuve dans le lac, 
témoignant ainsi de Teffort que le Rhône a à faire pour glisser 
sous les eaux jusqu'au fond du lac. Les eaux du fleuve continuent 
leur cours sous les eaux du lac en se creusant un véritable lit, 
très apparent, sur le talus des atterrissements. Ce <r ravin sous- 
lacustre t) est constitué par deux digues reposant sur le talus géné- 
ral du lac et entre lesquelles se trouve un sillon. Il s'étend sur 
une longueur de 9 kilomètres jusque devant Meilleric. La profon- 
deur de la tranchée atteint 5o mètres à 800 mètres du rivage; 
elle est encore de 10 mètres au delà de Saint-Gingolph, par 
âSo mètres de fond. Le ravin na pas un tracé rectiligne; il est 
plusieurs fois contourné, ce qui témoigne de la résistance que les 
eaux du fleuve éprouvent à se mélanger avec celles du lac. 

Ces particularités ont été décrites par M. Delebecque, ingénieur 
des ponts et chaussées à Thonon, dans une note parue en 1891 
aux Annales des ponts et chaussées. Elles ont été étudiées avec beau- 
coup de soin par M. le professeur Forel, de Morges (Suisse), dont 
les beaux travaux sur les lacs suisses sont bien connus (^). 

La mer, par ses lames, contribue à la formation des barres. 
Lorsque les lames brisent sur une côte afi'ouillable , elles re- 
troussent une partie des matériaux et elles tendent à former avec 

^ Conq)te8 rendus de l'Académie de$ sciences du ig octobre î88o et Bulletin de la So- 
eiété vaudoise des sciences naturelles, t. XVIII, 1887. 
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les matières les plus lourdes le long du rivage un bourrelet de forme 
caractéristique, auquel on donne le nom de cordon littoral. Des 
cordons littoraux existent dans le golfe de Fos et tout le long de 
la côte qui s'étend de l'embouchure du Rhône à Cette. 

Lorsqu'on a barré les bras de Piémanson, de Roustan et d'Eu- 
gène, on a vu la mer, immédiatement, retrousser les matériaux qui 
constituaient leurs promontoires, former un bourrelet qui était 
enraciné à la côte du côté de l'Est et qui, se développant peu à 
peu vers l'Ouest, a fini par se souder à l'autre rive. Il a fallu peu 
de temps à la mer pour barrer ces anciennes embouchures. 

La mer tend ainsi à former sur les contours du promontoire de 
l'embouchure un cordon littoral. Si le Rhône, à un moment quel- 
conque, cessait de charrier des alluvions, il n'en aurait pas moins 
une barre , mais cette fois une barre marine. 

C'est ce qui explique comment certains fleuves qui ne transpoi^ 
tent aucune alluvion, ont néanmoins une barre à leur embouchure 
dans la mer. 

Ainsi la Neva, dont les eaux se sont décantées dans le lac La- 
doga , est barrée à son embouchure. On trouve sur les côtes de la 
Baltique de nombreux exemples semblables dans lesquels la barre, 
de formation exclusivement marine, est mieux dessinée encore qu'à 
l'embouchure de la Neva. Le Niémen se jette dans le Curische- 
Haff et les eaux douces ûe se déversent à la mer que par le chenal 
du port de Memel, dernier port de la Prusse du côté de la Russie; 
il y a une barre de sable bien marquée à l'entrée de ce chenal. 
Le Frische-Haff reçoit les eaux des deux bras de la Vistule et du 
Pregel; le chenal du port de Pillau, qui joue pour le Frische-Haff 
le même rôle que celui de Memel pour le Curische-Haff, est 
obstrué par une barre de sable. 

Enfin des barres marines existent à l'embouchure dans la mer 
des graus de tous nos étangs du Midi de la France. 

Les barres marines n'ont pas la même forme que les barres flu- 
viales. Il n'est pas possible qu'il en soit autrement puisque le mode 



Digitized by 



Google 



LE RHÔNE MARITIME. 519 

de formation est essentiellement différent dans les deux cas. En 
plan, le tracé curviligne convexe ne convient pas aux barres marines; 
c'est le tracé concave du côté de la mer qui est le plus stable. 

En profil, elles s'élèvent plus haut que les barres fluviales; 
cela doit être. Du côté de la mer, le talus formé par les matériaux 
que les lames retroussent et que l'eau de la lame qui a brisé balaye 
lorsqu'elle retourne à la mer, a un profil curviligne; l'inclinaison 
plus grande au sommet diminue peu à peu jusqu'à ce qu'elle ne 
soit plus que celle de la plage sur laquelle s'est formé le cordon 
littoral. Du côté des terres, le talus est sensiblement rectiligne; 
son inclinaison est moindre que celle du talus extérieur. 

Ces formes sont modifiées sur la passe de la barre par les eaux 
qui vont à la mer. La barre est déprimée; si ce sont des eaux 
douces qui s'écoulent, la forme que prend la barre ressemble à 
celle d'une barre fluviale; si la passe ne livre passage qu'à des 
eaux salées, la barre s'élève moins haut, ses contours sont moins 
bien dessinés. 

La mer peut ainsi avoir une grande influence sur la formation 
des barres à l'embouchure des fleuves. 

Formation de la barre du Rhône. — On reconnaît aisément dans 
la barre du Rhône les effets des deux causes qui concourent à sa 
formation. 

Le volume de sable et de limon que le Rhône déverse à la mer 
chaque année est de 1 8 millions de mètres cubes. La plus grande 
partie de ces matières est roulée sur le fond du lit lorsqu'on ap- 
proche de la barre; aussi le volume déposé sur le promontoire 
diffère-t-il très peu du volume total, puisque le volume qui y 
reste, malgré les corrosions de la mer, est de 1 5,8 00,000 mètres 
cubes. 

Le promontoire se développe tout autour de l'embouchure. 

Lorsque les eaux du Rhône ont franchi la barre, elles s'étalent 
en une nappe mince qui s'étend à plusieurs milles en mer et dont 
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la couleur plus ou moins terreuse est due aux particules de limoD 
extrêmement ténues que les eaux tiennent en suspension. Les 
vents, les lames, les courants agissent puissamment pour diriger 
cette nappe d'eau douce à la surface de la mer. 

Par les temps calmes, les eaux douces ne se répandent jamais 
dans le golfe de Fos, à cause des courants de surface qui viennent 
des étangs; elles se dirigent au Sud et du côté de l'Ouest en lon- 
geant la côte du delta. 

A mesure qu'elles s'éloignent de l'embouchure, elles perdent de 
leur vitesse : elles abandonnent peu à peu les limons qu'elles tien- 
nent en suspension. 

Les vents de la région du Nord soufflant en moyenne dans 
l'année pendant 186 jours, la nappe d'eau douce doit se diriger 
vers le Sud et le S. E. pendant près de la moitié de l'année. L'ob- 
servation apprend qu'elle s'étend à plus de 8 milles en mer. Or, 
dans ces conditions, les alterrissements du Rhône disparaissent à 
ime distance de l'embouchure qui n'excède pas 5 milles. C'est 
qu'en effet, au Sud et au S. E. de l'embouchure, les matières, en 
descendant lentement de la surface vers le fond, traversent la masse 
d'eau salée qu'anime le courant littoral de l'Est vers l'Ouest, et sont 
ainsi entraînées dans la direction de l'Ouest. La profondeur de la 
mer est considérable en ces parages et ce courant suffit pour faire 
parcourir plusieurs milles aux matières pendant le temps qu'elles 
mettent à se précipiter. 

La mer agit sur la barre par ses lames et par les courants qui 
en dérivent. Chevallier, ingénieur des ponts et chaussées, décédé il 
y a quelques années inspecteur général en retraite, a cherché à se 
rendre compte par l'expérience de la puissance des lames qui brisent 
contre un obstacle. Il a reconnu que la vitesse maxima que l'eau 
tendrait à prendre au point où elle rencontre l'obstacle est sensi- 
blement égale à celle qui serait due à la hauteur de la lame : 
V — y/ag^A, h étant la hauteur de la lame. 
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En supposant que h varie de o™,5o à 5 mètres, V varie de 
3^1 3 à 9^90 : 

A«o-,5o V=-3ri3 

A=i 00 V = 4 43 

A=i 5o V«5 /j9 

A=a 00 V = 6 26 

A = 3 00 V = 7 67 

h^lx 00 V = 8 86 

A = 5 00 V==9 90 

H en résulte que les lames ayant des hauteurs de o"*,5o, 

1 mètre, 5 mètres, ont les mêmes puissances d'érosion sur les 

plages que des courants dont les vitesses seraient respectivement 
égales à 3'",i3, /i°',/i3, 9"*»9o. 

Les effets des lames sur les plages sont donc infiniment plus 
grands que ceux des courants. L'observation le montre chaque jour; 
la moindre agitation de la mer sur une plage suffit pour mettre 
les sables en mouvement. 

Les petites actions journalières des lames ne modifient les 
contours des rivages que jusqu'aux profondeurs de 2 mètres ou 
3 mètres tout au plus. Les lames des gros temps agissent au con- 
traire, sur les côtes des embouchures du Rhône, jusque dans les 
fonds de 20 et 3 o mètres. Gomme le mode d'action des lames des 
gros temps dépend de la forme du talus sous-marin dans les plus 
grands fonds que les lames puissent atteindre, il en résulte que les 
modifications dues aux petites actions journalières sont sans influence 
sur les effets produits par les tempêtes. Donc la forme d'une côle 
affouillable battue par la mer répond non pas aux effets des petites 
actions journalières, mais à ceux des lames des gros temps. 

Les grosses mers qui viennent battre le promontoire de l'embou- 
chure du Rhône sont celles de l'Ouest à l'Est en passant par le Sud : 
les plus fortes viennent du S. E. Or, en se reportant au diagramme 
de la page 468, qui représente la fréiquence relative des grosses 
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mers provenant des diverses directions , on voit que les grosses mers de 
S. E. sont de beaucoup les plus fréquentes. Sur 97 jours de grosses 
mers observées dans le cours d'une année, on compte 69 jours de 
grosses mers de l'Ouest à l'Est en passant par le Sud, dont 
3 1 grosses mers de S. E. C'est donc aux effets des lames de S. E. 
que correspondent les modiGcations stables qui sont opérées par la 
mer dans la forme du promontoire de l'embouchure. 

Sur la partie du promontoire qui fait face au S. E. . la mer tend 
à retrousser les sables et à entraîner dans les grands fonds les 
limons les plus légers qu'elle trie sur les talus. Mais ses ondula- 
tions sont contrariées dans une certaine mesure par les courants 
sortants et aussi par la présence de l'eau douce à la surface , parce 
que l'eau douce ayant moins de densité et de cohésion que l'eau 
salée a, toutes choses égales d'ailleurs, des ondulations plus courtes 
et des vitesses d'oscillation plus grandes. Ses effets sont ainsi 
atténués. 

Que l'on considère une lame de S. E. arrivant suivant la direc- 
tion AB , au moment où elle commence à battre le flanc du pro- 

Fig. 3o. 




montoire du côté de l'Est (fig. 3o): la ligne MN représente une 
courbe de niveau voisine de la surface, la courbe de 2 mètres par 
exemple. Quand la lame se brise au point B, il se produit un cou- 
rant de surface suivant la tangente BD et un courant sur le fond 
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dans le sens BC. Les eaux retroussent vers la surface les matériaux 
arrachés au talus et en opèrent le triage : les matières les plus 
lourdes restent dans le haut, une partie en B et une autre partie 
est poussée dans la direction BD, les particules les plus ténues qui 
ne restent pas en suspension sont entraînées dans la direction BC. 
Tel est l'effet produit dans une tranche verticale comprise entre un 
plan vertical AB et un plan infiniment voisin. 

Les choses se passent de la même manière en B' dans ime 
tranche infiniment voisine de la précédente. 

Mais A'B' n est pas exactement parallèle à AB par la raison que 
la lame, aussitôt qu'elle commence à sentir le promontoire, opère 
ime conversion dans un sens tel que la direction suivant laquelle 
elle se propage tend à se rapprocher de la normale aux courbes de 
niveau aux points où elle vient les atteindre. 11 suit de là que la 
direction B'C diffère peu de la direction parallèle à BC. 

Au fur et à mesure que la lame brise, elle perd de sa puissance 
vive par le fait des réactions qu'elle subit; son amplitude diminue, 
si bien qu'après avoir parcouru une partie seulement du front du 
promontoire, elle finit par s'éteindre. 

La force cpii agit pour déplacer les matières les plus lourdes au 
niveau de l'eau dans les directions comprises entre le prolonge- 
ment de AB et BD diminue peu à peu, à mesure que l'on marche 
vers le Nord; la vitesse de surface BD diminue elle-même rapide- 
ment; enfin le mouvement de fond BC ne s'étend pas beaucoup au 
delà de la direction Sud-Nord, puisque l'observation montre que 
les lames ne brisent plus, bien avant d'avoir atteint les points de 
la courbe de niveau de 2 mètres où la tangente a la direction Est- 
Ouest. 

Les mêmes effets se produisent sur la partie méridionale du pro- 
montoire, qui occupe par rapport à la direction du S. E. une posi- 
tion symétrique de la précédente. 

Si donc aucune autre cause n'intervenait pour diriger les allu- 
vions mises en mouvement par les lames de S. E., le cordon littoral 
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le plus haut devrait se former au S. E. et se développer sur la face 
orientale et la façade méridionale du promontoire : sur la première 
à partir de l'Est, suivant la direction N. N. 0., et sur la seconde, 
à partir du Sud, suivant la direction 0. N. 0. L'entraînement des 
matières les plus légères sur le fond aurait lieu surtout du côté du 
N. E. et du côté du S. 0. 

Mais toute la partie méridionale du promontoire, à partir de 
l'Est, est léchée par le courant littoral. Elle n'est de plus que la 
continuation de la côte Sud du delta qui, sur un immense dévelop- 
pement, court de l'Est à l'Ouest, opposant à la mer des plages 
excessivement étendues sur lesquelles les lames de S. E. viennent 
donner sans avoir rencontré sur leur route le moindre obstacle et 
brisent avec une extrême violence. La direction de cette côte est 
la plus favorable à la production des courants dérivés des lames; 
aussi, parles gros temps de S. E. , a-t-on observé maintes fois le 
long de la côte des effets de transport vers l'Ouest qui paraissaient 
marquer des vitesses de près de 5i"',5o par seconde auprès du ri- 
vage. Il en résulte que l'effet des grosses mers du S. E. sur le front 
méridional du promontoire doit être en fin de compte une cor- 
rosion énergique, avec transport des matières dans la direction de 
l'Ouest. 

L'effet n'est pas le même sur la face septentrionale , par la raison 
suivante. Les grosses mers pénétrant dans le golfe de Fos trouvent 
du côté de l'Est plus de profondeur que du côté de l'Ouest et une 
côte accore. Elles se propagent donc plus vite du côté de l'Est que 
du côté de l'Ouest; elles opèrent ainsi mie sorte de conversion, par 
suite de laquelle elles commencent toujours à briser du côté de 
l'Est, sur la plage qui limite le golfe au Nord. Ces lames donnent 
ainsi naissance sur cette plage à un courant qui va de l'Est à l'Ouest 
et qui se prolongerait jusqu'à l'embouchure si la jetée du canal 
Saint-Louis ne lui barrait pas le passage. Il n'existe donc pas sur la 
face Nord du promontoire, comme sur la face tournée du côté du 
Sud, de courant qui entraîne au loin les matières soulevées par les 
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iaines. C'est ce qui explique comment la configuration du promon- 
toire du côté du Nord est si différente de celle qu il a du côté du 
Sud et comment les atterrissemenls dans l'avant- port du canal 
Saint-Louis ont si peu d'importance. 

La configuration du promontoire de l'embouchure doit donc se 
modifier d'une façon incessante. 

Ces changements sont très intéressants à étudier. Considérons 
une série de profils verticaux émanant d'un même point et sensi- 
blement normaux au faisceau des courbes des fonds de 2 mètres 
et de 10 mètres. On a calculé, pour la période de i865 à 1876, 
le déplacement annuel moyen des points de ces courbes qui sont 
situés dans ces profils, et déterminé la position des courbes de 
9 mètres et de 10 mètres en 1876, ce déplacement annuel 
moyen restant le même jusqu'à cette époque. On a tracé les courbes 
ainsi obtenues sur le plan ci-contre (fig. 3i). 

Fig. 3i. — Plan général de rembonchure da Rhône, 
indiquant la déformation qa*a subie le promontoire de i865 i 1876. 




i*^ 
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Les deux courbes ont exactement la même forme; elles ne dif- 
fèrent que par leur position et par cette particularité que les nais- 
sances de la courbe de i o mètres sont plus dilatées que celles de 
la courbe de 2 mètres. 

La courbe de 2 mètres atteindrait la position de la courbe de 
10 mètres si elle se déplaçait parallèlement à elle-même de 
33 mètres dans une direction GC peu différente de la direction 
du S. E. , et tournait ensuite de 2 1° 1 5 du Sud au Nord autour d'un 
point G' situé sur l'axe de la ligne d'endiguement et à 700 mètres 
environ de l'extrémité des digues. 

Le volume dont s'est accru le promontoire du Rhône, des fonds 
de 2 mètres aux fonds de 1 o mètres, pendant onze années, de 1 865 
à 1876, peut ainsi être engendré de la manière suivante : 

La base supérieure étant représentée par la surface d'accrois- 
sement à la cote —(2,00), la base inférieure à la cote —(10,00) 
sera représentée par la surface limitée à la même courbe de niveau 
de 2 mètres déplacée parallèlement à elle-même de 33o mètres 
dans la direction du S. E., en tournant en même temps de 2 1** i5 
dans la direction du Nord autour d'un axe vertical situé sur le 
prolongement de l'axe de l'endiguement et à 700 mètres de l'ex- 
trémité de celui-ci, les naissances de la surface s'étant écartées 
l'une de l'autre. 

Le massif de l'embouchure, dans ses développements inces- 
sants, subit donc à la partie supérieure, jusqu'aux fonds de 10 mè- 
tres, une torsion du Sud vers le Nord, torsion qui est due à l'action 
des lames qui repoussent vers le Nord une partie des matériaux 
qu'elles mettent en mouvement et qui entraînent le reste au loin 
dans la direction de l'Ouest. 

Dans les phis grands fonds, la torsion se produit encore mais en 
sens inverse, da Nord vers le Sud, ainsi que l'indique le plan de la 
figure 18 (p. 488): G'est le fait du courant littoral, qui emporte les 
matières les plus légères vers l'Ouest, et dont l'effet se fait sentir 
jusque sur la face du promontoire opposée au S. E. 
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Par suite de ces déformations Je chenal du Rhône vers la barre 
doit se déplacer peu à peu du Nord vers le Sud; la position stable 
de la passe doit être dans le Sud. L'axe autour ducpiel tourne la 
ligne de niveau de 2 mètres, pour prendre la position de la ligne 
de 10 mètres, se trouve exactement au point à partir duquel le 
chenal subit ses déformations suivant l'emplacement de la passe; 
ce point, que l'on pourrait appeler centre de torsion du promon- 
toire, marque la limite à laquelle s'arrête en temps de régime 
moyen l'effet de l'endiguement. 

Effets de Vend^uemenL — L'idée d'après laquelle a été conçu 
l'endiguement exécuté de i852 à 1867 est exprimée ainsi qu'il 
suit à la page 87 du mémoire de Surell : 

<r La barre est un monument d'équilibre élevé sur les limites de 
deux forces vives qui se combattent : d'une part le fleuve animé de 
son impulsion, de l'autre la mer résistant par son inertie ou refou- 
lant sous l'action des vents contraires. Chaque changement dans 
l'une de ces forces entraîne aussitôt d'autres conditions d'équilibre 
et partant une autre forme de la barre. Voilà pourquoi la hauteur 
d'eau sur les passes est loin d'être la même dans tous les fleuves. 
Voilà pourquoi, sur le même fleuve, elle varie selon que des bou- 
ches anciennes se ferment ou que de nouvelles s'ouvrent. Voilà 
enfin pourquoi il est permis d'espérer qu'en modifiant la disposi- 
tion des embouchures de manière à faire prévaloir l'action du 
fleuve, on arrivera aussi à modifier la forme des passes, de ma- 
nière à leur donner plus d'eau sans qu'elles cessent d'ailleurs de 
constituer des hauts-fonds, y) 

On sait en quoi ont consisté les travaux exécutés et l'on sait aussi 
que les résultats obtenus ont été absolument nuls; la passe sur la 
barre n'a pas eu plus de stabilité qu'antérieurement, le tirant d'eau 
n'a pas été augmenté ^ 

* Voir plus haut, p. 438. 
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L'endigueinent a eu une influence marquée sur le développe- 
ment du promontoire ^; il ne pouvait pas en être autrement. 

Dans la direction du Nord et du N. E. , le mouvement progressif 
des courbes de a mètres et de i o mètres était plus rapide avant 
l'exécution de Tendiguement qu'aujourd'hui; à TE. N. E. l'endi- 
guement n'a aucune influence. 

Dans la zone où se tiennent les passes, les courbes de 2 mètres 
et de 10 mètres se sont avancées plus vite de i854 à 1860 
qu'antérieurement; depuis 1860, la progression n'est pas plus 
rapide qu'avant i852. 

Dans le Sud, le développement du promontoire s'est notable- 
ment ralenti. 

L'endiguement a eu ainsi pour effet de diminuer les atterrisse- 
menls dans le Nord et surtout dans le Sud et, au contraire, de les 
augmenter dans sa propre direction, mais seulement pendant une 
période de temps limitée qui s'étend tout au plus jusqu'à l'époque 
actuelle. 

L'essai tenté en 1 85 2- 1867 est particulièrement instructif. 

L'endiguement n'a pas déterminé la stabilité du chenal; son in- 
fluence, sauf dans des circonstances exceptionnelles, ne s'étend pas 
au delà d'une distance de 700 mètres tout au plus à l'aval des 
digues. Il n'a produit aucun approfondissement de la passe sur la 
barre. 

L'approfondissement que l'on observe après les grandes crues ne 
provient pas de ce que, pendant la crue, la quantité d'eau lancée 
sur la barre est plus considérable , puisqu'il n'existe que quelque 
temps après la cessation de la crue; il se produit parce que les 
grandes crues développent démesurément le promontoire dans 
l'alignement des digues, et qu'une fois la crue passée, les lames 
remanient la saillie accidentelle qui s'est formée, en abattent les 
talus jusqu'en un point où la profondeur dans le chenal est plus 

' P. 494. 
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grande que sur la barre; c'est ainsi que Ton obtient un approfon- 
dissement passager que le Rhône et la mer ne tardent pas à faire 
disparaître. Cet approfondissement est le fait de la mer plutôt que 
du Rhône. 

D'après les jaugeages opérés par l'ingénieur Surell \ le bras de 
l'Est ne débitait avant l'endiguement que les trois septièmes du 
volume total des eaux du Rhône. En augmentant le volume des 
eaux lancées sur la barre dans la proportion de 3 à 7, on n'ai 
obtenu aucun approfondissement. Les plus grandes crues, pendant 
lesquelles le fleuve jette sur la barre un volume d'eau dix fois plus 
grand que celui qui y passe habituellement, n'approfondissent pas 
la passe. Donc, fait très intéressant à noter, la profondeur d'eau 
sur la passe est indépendante, dans une certaine mesure, du débit 
du fleuve et, par suite, de la quantité absolue des alluvions qu'il 
charrie. 

On ne peut ainsi compter que sur l'action de la mer pour l'ap- 
profondissement de la passe sur la barre. 

Le Rhône, par le fait de l'endiguement, débouche exactement 
dans la direction opposée à celle suivant laquelle arrivent les lames 
des gros temps les plus fréquents, les lames de S. E. C'est donc 
sur le point même oii l'on voulait fixer la passe que la mer tend 
le plus à relever la barre. Au Nord du promontoire, la mer 
n'agit pour ainsi dire pas. Sur la face Sud, au contraire, les ma- 
tières remaniées par elle sont entraînées vers l'Ouest par les lames, 
par les courants qui en dérivent et par le courant littoral. C'est 
donc sur la face Sud du promontoire que la mer contribuerait le 
moins possible à élever la barre et qu'elle agirait avec le plus 
d'énergie pour dégager la passe des matériaux qui tendent à 
l'obstruer. 

L'endiguement aurait donc eu plus de chance de succès si, au 
lieu d'être dirigé vers le S. E. , il avait été incliné vers le Sud. Oji 

^ Surell, Mémoire sur V amélioration des embouchures du Rhône, p. â6. 

fii. 3/1 
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aurait obtenu tous les résultats qu'il était possible d'attendre d'un 
endiguement à l'embouchure du Rhône si, au lieu de barrer les 
bras secondaires pour concentrer toutes les eaux dans le bras de 
l'Est, on s'était borné à construire deux digues convenablement 
orientées à l'embouchure du bras de Roustan, le plus près possible 
de la barre et en laissant tous les autres bras ouverts, parce que 
c'est au point où débouchait Roustan que l'action de la mer est le 
plus énergique. 

Aurait-on obtenu ainsi les résultats que l'on cherchait, c'est-à- 
dire une passe stable, avec une profondeur de 3*^,50 à 4 mètres 
sur la barre? C'est très douteux, parce que les conditions ne sont 
pas favorables. La barre fluviale du Rhône est beaucoup trop élevée 
et se forme d'une manière incessante; il n'existe le long de la côte 
de Roustan aucun courant permanent capable d'arracher la moindre 
matière à la plage; on ne pourrait compter pour dégager la barre 
que sur l'action des lames, or cette action n'est pas continue et 
souvent elle ne s'exerce qu'à des intervalles très éloignés. 

Enseignement à tirer de Vessai (Tendiguement. — L'étude qui pré- 
cède montre combien sont nombreux et variés les éléments dont 
il y a lieu de tenir compte quand on veut améliorer l'embouchure 
d'un fleuve sans marée. Le débit du cours d'eau, la fréquence et 
l'amplitude de ses crues, la quantité et la nature des alluvions 
charriées par les eaux : du côté de la mer, les vents, les lames, les 
courants, les alluvions, la densité des eaux enfin, sont autant de 
circonstances qui méritent d'être étudiées et approfondies sur place 
avant de rien entreprendre de sérieux. 

Les fleuves sans marée qui charrient des matières d'alluvions 
ont tous une barre à leur embouchure dans la mer. La barre est 
d'autant plus éloignée que le fleuve charrie de plus grandes quan- 
tités d'alluvions. 

La passe sur la barre est d'autant plus stable que le fleuve a moins 
de crues et que ses crues sont moins fortes et moins irrégulières. 
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La profondeur d'eau sur la passe de la barre ne varie pas quand 
on augmente, même dans une grande proportion, le volume d'eau 
du fleuve; elle est donc, dans une certaine mesure, indépendante 
du débit du fleuve. 

L'approfondissement de la passe sur la barre est d'autant plus 
facile à obtenir que les matières charriées sont plus légères et que 
leur proportion est moins considérable. 

Quand un fleuve ne charrie pas, comme la Neva ou comme les 
cours d'eau qui se déversent à la mer à Memel, à Pillau, la barre 
est d'origine marine; dans ce cas, il est toujours possible, moyen- 
nant un agencement convenable de l'endiguement, de résoudre le 
problème de la fixité et de l'approfondissement de la passe sur la 
barre. 

Les vents n'ont directement qu'une influence insignifiante sur les 
barres, mais les lames qu'ils soulèvent dans la mer sont suscepti- 
bles des plus grands eff'ets. Les effets produits par les lames et par 
les courants qui en dérivent répondent non pas aux petites actions 
journalières, mais aux actions qui s'exercent dans les gros temps. 

Les lames n'agissent que par intermittence à des intervalles 
plus ou moins éloignés. Leur action ne sera donc pas suffisante si 
la formation de la barre a lieu, comme dans le Rhône, d'une façon 
incessante et si la quantité d'alluvions est assez grande, même en 
basses eaux, pour que la barre se forme et se développe dans l'in- 
tervalle de deux tempêtes. Les efl'ets des lames sur les plages dé- 
pendent, dans la plus large mesure, de l'inclinaison sous laquelle 
elles attaquent la plage; l'orientation de l'embouchure par rapport 
à la direction des lames des grosses mers les plus fréquentes est 
donc un élément très important à considérer. 

Les courants littoraux permanents ont une très grande influence 
sur la conformation des embouchures. Il n'est pas nécessaire qu'ils 
aient une grande vitesse , car une force qui agit d'une manière in- 
cessante et qui anime une masse d'eau infiniment grande est 
capable de produire les plus grands efl'ets. 

3â. 
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On ne s'est jamais préoccupé de l'influence que peut avoir sur 
le régime de l'embouchure des rivières dans la mer la différence 
entre la densité des eaux du fleuve et celle des eaux de la mer. 
Cette influence pourtant est considérable, bien que la différence 
de densité n'excède pas iS/iooo. 

L'eau douce, même saturée de limon, ne se mélange pas à l'eau 
salée par pénétration horizontale : circonstance assez curieuse qui 
prouve que la viscosité, la cohésion de l'eau de mer n'est pas sans 
influence. 

L'eau douce se répand en nappe mince à la surface de la mer, 
abandonnant toutes les matières qu'elle roulait : ce sont ces ma- 
tières qui forment la barre. 

Si, par un moyen quelconque, on empêchait les eaux du fleuve 
de s'épanouir en nappe mince au moment où elles franchissent 
la barre, sans pour cela diriger toutes les alluvions sur la passe, 
on obtiendrait sans aucun doute un approfondissement notable de 
la passe. C'est ce qui fait que, dans certains cas, il serait possible 
d'obtenir l'amélioration de l'embouchure au moyen de deux lignes 
d'estacades en pieux espacés convenablement et reliés en tête par 
des moises et des liernes au niveau ordinaire des eaux, ces esta- 
cades étant poussées jusqu'au delà de la barre. Mais pour que 
ce système puisse être appliqué, il faut des conditions particu- 
lières qui ne se rencontrent pas à l'embouchure du Rhône ^ 

La hauteur de la barre dépend de la densité de l'eau de la 
mer. 

Si l'eau de la mer avait la même densité que celle du fleuve, 

' Un essai d^endiguement de ce genre mëmoiFe de M. Baumgarten , ingénieur en 

a ëtë fait en 1 8âo par M. i'ingénieoi' Rossi , chef des ponts et chaussées , publié dans 

à Tembouchure des Regû-Lagui, petit les Annales des ponts et chausêées , i853, 

cours d'eau qui se jette à la mer au noixl t" semestre, p. 990 et suiv. 
de Napies; il a donné de bons résu!- L'auteur attribue l'approfondissement 

tats. de la barre à Teffet des pieux des esta- 

Voir le compte rendu des travaux et cades sur les lames et sur le courant litto- 

des effets qu'ils ont produits, dans un rai. Cette explication parait insuffisante. 
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les atterrisseuients à l'embouchure auraient uue forme aualogue 
à celle des bancs que l'on observe dans l'intérieur des cours d'eau; 
ce serait des bancs plus ou moins élevés, mais très étendus et à 
talus très doux. Les lames et les courants auraient plus de prise 
sur ces dépôts et plus d'action pour les disperser. Les cordons lit- 
toraux seraient d'autre part moins élevés. 

La barre est donc d'autant moins haute et d'autant plus facile 
à réduire que la densité des eaux de la mer est moins forte. 

Quand on compare les embouchures du Danube à celle du 
Rhône, on est frappé des différences qui existent dans la configu- 
ration de leurs atterrissements. La barre n'émerge nulle part. Les 
cônes de déjection des bouches de Kilia et de Saint-Georges sont 
terminés à de vastes plateaux sensiblement horizontaux sur les- 
quels on ne trouve guère qu'un ou deux pieds d'eau et dont le talus 
extérieur est beaucoup moins raide que celui du promontoire du 
Rhône. 

La bouche de Sulina n'a qu'un promontoire rudimentaire (fig. Sa). 
La barre est moins élevée que celle du Rhône. L'arrangement du 
talus à l'intérieur du fleuve, comme à l'extérieur, du côté de la 
mer, est tout différent de ce qu'il est dans le Rhône; la pente du 
talus intérieur est sensiblement égale à celle du talus extérieur. 
Tout indique que les eaux du Danube rencontrent pour pénétrer 
dans la mer Noire une résistance moins grande que celle qu'éprou- 
vent les eaux du Rhône lorsqu'elles se déversent dans la Méditer- 
ranée. 

Cette particularité s'exphque, en grande partie du moins, parla 
faible densité des eaux de la mer Noire. La densité des eaux de la 
Méditerranée, au point où débouche le Rhône, est de 1.027; celle 
des eaux de la mer Noire, à 5o milles de distance du Rosphore, 
n'est que de 1.017^; à Gonstant^a, à Varna, elle est de 1.01796; 
elle diminue à mesure qu'on s'avance au N. 0. entre les bouches 

' Renseignement fouiiii par M. Dieulafait, professeur h la Faculté des sciences de 
Marseille. 
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Fig. 39. — < Embouchures du Danube. — Branche de Sulina. 

Échelle de o^ooootô pour leg plans et les loogucare deg profilt, et de o,ooit5 pour les htatearK. 

Plan de la barre en i853, avant rexécution des digues. 




Profil sur le thalweg. 
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Plan de la barre en novembre 1886. 
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du Danube et la côte de Crimée; aux environs d'Eupatoria elle 
n'est que de 1.0017^ 

La densité des eaux de la mer Baltique se réduit à i.ooZi à la 
hauteur du port de Liban en Courlande , d'après les observations 
faites en 1880; elle est moindre encore dans la baie de Riga et dans 
le golfe de Finlande. Les bancs de sable qui obstruent les embou- 
chures de la Neva, sont déprimés, à talus extrêmement allongés; 
la crête de la barre dans les bras navigables a plusieurs kilomètres 
d'étendue. 

L'embouchure de la Dvina, à Riga, celle de la Windau, le che- 
nal de Memel, le chenal de Pillau ont des barres, mais les bancs 
de sable qui les forment offrent les mêmes particularités que ceux 
de la Neva, et des jetées pleines suffisent pour entretenir sur la 
barre des passes de 4 mètres à 4",5o de profondeur. 

Différences essentielles entre les embouchures des rivières sans marée 
et celles des nvières à marées. — Après l'analyse qui précède, il n'y 
a que peu de choses à dire pour montrer combien le problème de 
l'amélioration de l'embouchure se modifie profondément quand 
au lieu d'une rivière sans marée, comme le Rhône, comme le 
Daniibe, comme le Tibre, on a affaire à un fleuve qui débouche 
dans une mer sujette à de fortes marées. 

Par le fait des marées, il entre dans le fleuve et il en sort, à 
des intervalles réguliers, des quantités considérables d'eau salée. 

L'introduction et l'évacuation de l'eau salée s'effectuent dans des 
conditions particulières qu'il importe d'étudier. Ici encore la den- 
sité et la viscosité des eaux de la mer ont une grande influence et 
c'est à tort que dans les études d'embouchures on n en tient pas 
compte. 

L'eau de la mer à l'embouchure d'un fleuve est nettement 
séparée de l'eau douce, mais cette séparation n'a pas lieu suivant 

* Renseignement fourni par M. Trichand, directeur des salins de Saki, sur la 
eôle de Crimée, près Eupatona. 
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une surface verticale à travers laquelle le mélange des eaux 
s'opère peu à peu; l'eau de la mer, à l'embouchure d'une rivière 
à marées, n'agit pas comme un barrage qui arrête totalement la 
masse des eaux douces et qui, dans la marée, s'élève peu à peu 
retenant l'eau douce qui vient du fleuve et ne la repoussant vers 
l'amont qu'au moment où l'inversion des courants se produit. Non. 
L'eau douce se répand par-dessus la mer, et quand le niveau de 
celle-ci s'élève, l'eau salée, à un moment donné que l'expérience 
seule permettrait de déterminer, pénètre dans le fleuve, en s'in- 
troduisant à la manière d'un coin, entre le fond du lit et la masse 
des eaux douces qui s'écoulent par-dessus, et cela se produit bien 
avant que le courant soit renversé. 

Le fait s'observe à l'écluse du canal Saint-Louis, où pourtant 
les marées sont bien faibles, leur amplitude ne dépasse pas o™,q5. 
Par le fait des marées et de l'agitation de la mer, le niveau des 
eaux salées, dans le bassin à l'aval de l'écluse, subit d'une façon 
incessante des oscillations dont la durée et l'amplitude dépendent 
de l'état de la mer. Par les gros temps de S. E. , on voit souvent 
les eaux à l'aval de l'écluse monter de o"',3o à o",/io en quelques 
minutes et redescendre rapidement au bout de huit à dix mi- 
nutes; par les temps calmes, les eaux du Rhône étant très baâses, 
ces mouvements s'observent encore, mais beaucoup plus lents et 
avec une amplitude infiniment plus faible. 

La chute que rachète l'écluse est, en basses eaux, de quelques 
décimètres seulement et elle ne dépasse que dans les plus fortes 
crues l'amplitude des intumescences que l'on observe dans le 
bassin. 

Les portes sont baignées du côté de l'amont par l'eau douce et 
du côté de l'aval par de l'eau salée dont la densité dépasse de 
27/1000 celle de l'eau douce. La pression statique totale sur les 
portes busquées à l'aval est égale à celle qui s'exerce à l'amont 
quand la difl'érence de niveau de l'amont à l'aval n'est plus que de 
o™,i 20. Si, par le fait des intumescences qui se produisent dans le 
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bassin, le niveau à l'aval s'élève encore un peu au-dessus de cette 
limite, la pression d'aval l'emporte sur celle d'amont, les portes 
liusquées s'ouvrent d'elles-mêmes, d'une certaine quantité qui 
varie suivant l'importance de la dénivellation et l'on est témoin de 
ce phénomène assez curieux : les portes s'entrouvrent et les eaux 
d'amont se précipitent en cascade, vers l'aval par-dessus les eaux 
salées. Sur le fond, il se produit un courant de l'aval vers 
l'amont, un courant assez rapide pour qu'il ne soit pas possible 
de tenir verticalement une sonde en bois lestée de manière à pé- 
nétrer d'elle-même jusque sur le fond. 

A l'embouchure d'un fleuve, quand la mer monte, les eaux 
salées qui pénètrent dans le fleuve, en s'introduisant entre la masse 
des eaux douces qui continuent à couler vers la mer et le fond du 
lit, reprennent les alluvions que le courant descendant a déposées; 
elles attaquent les dépôts avec d'autant plus d'énergie que leur 
masse est plus grande et que leur action s'exerce dans une direc- 
tion absolument opposée à celle du courant qui les a amenés; elles 
tiennent les matières d'autant plus facilement en suspension que 
leur densité est plus grande. Quand la mer baisse, les mêmes eaux 
salées retournent à la mer, toujours sur le fond; l'érosion se pro- 
duit encore avec d'autant plus d'énergie que ces eaux salées, qui 
sont chargées de matières, sont plus denses que les eaux salées qui 
sont à l'extérieur; au lieu de se répandre à la surface comme le 
feraient les eaux douces, elles coulent sur le fond, entraînant avec 
elles en dehors de l'embouchure les matières qu'elles ont arrachées 
sur la barre qui tendait à se former. 

Ce phénomène se produit déjà à l'embouchure du Rhône, mal- 
gré la faible amplitude des marées. Les observations nombreuses 
faites dans les années 1890 et 1891 sur la salure des eaux dans 
le voisinage de l'embouchure et jusque sur la barre, à divei^ses 
profondeurs, ont montré que l'eau salée apparaissait à certain mo- 
ment dans le fond, sur le thalweg du fleuve, jusqu'à 5 kilomètres 
en amont de la barre. C'est à la faveur des courants de fond d'eau 



Digitized by 



Google 



538 SAINT-LOUIS-DU-RHÔNE. 

salée que se maintient la profondeur sur la passe. Or la vitesse de 
ces courants est proportionnelle à la racine carrée de Tamplitude 
des marées; leur effet qui est fonction du carré de cette vitesse est 
ainsi proportionnel à cette même amplitude. On conçoit dès lors 
combien peut être grande la puissance d'érosion des courants à 
l'embouchure des rivières à marées. 

Il semble que dans l'étude des dispositions à adopter pour amé- 
liorer l'embouchure des rivières dans une mer à marées, on doit 
s'attacher surtout à rechercher celles qui ont pour effet de déve- 
lopper ces courants de fond et pour objet de les utiliser. Les dis- 
positions qui existent naturellement à l'entrée de certains grands 
fleuves, le Tage par exemple, sont de nature à fournir à cet égard 
des indications précieuses. 

Les marées occasionnent sur les côtes des courants de masse 
dont l'énergie est augmentée à l'embouchure des fleuves par le jeu 
du remplissage et de la vidange de l'estuaire fluvial. Les matériaux 
d'alluvions arrachés à la barre sont entraînés au loin et l'on s'ex- 
plique ainsi très aisément que la barre n'existe pas à l'embouchure 
des fleuves qui charrient des masses d'alluvions, mais qui sont 
soumis à de fortes marées; que beaucoup de ces fleuves qui dé- 
bouchent sur une côte qui est parcourue à certains moments par 
des courants rapides ne forment pas le moindre delta. 

Le régime d'embouchure d'une rivière à marées diffère ainsi 
profondément de celui d'une rivière sans marée : l'amélioration 
de l'embouchure paraît devoir être toujours possible, sinon pra- 
tique, dans le premier cas; tandis que, dans le second, il faut, pour 
réussir, des circonstances particulières que l'on ne rencontre guère 
que par exception. Le procédé à employer dans le second cas est 
tout différent de celui qui convient, en général, dans le premier. 
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CHAPITRE lU, 

EXÉCUTION DES TRAVAUX DU CANAL ET DU PORT DE SAINT-LOUIS-DU-RHÔNE. 

L'avant-projet qui a servi de base au décret déclaratif d'utilité 
publique du 9 mai i863 iie différait pas sensiblement de celui qui 
avait été étudié par l'ingénieur Surell en i846. Il comprenait un 
canal de 6 mètres de tirant d'eau, fermé du côté du Rhône par 
une écluse de même profondeur: entre l'écluse et le canal, se 
trouvait un bassin d'évitement pour les manœuvres des navires 
passant du canal dans l'écluse, et vice versa. L'œuvre de Saint-Louis 
consistait ainsi en un simple canal maritime destiné à donner aux 
navires accès dans le Rhône. Le port de contact de la navigation 
maritime et de la batellerie fluviale était dans le fleuve. Les pro- 
jets d'exécution ont été dressés conformément à ce programme. 

La première adjudication, comprenant les travaux de creusement 
du canal, du bassin et du chenal en mer, la construction des jetées, 
eut lieu le 7 janvier 186/i. Un seul entrepreneur avait offert d'exé- 
cuter les travaux au prix du bordereau, sans rabais : il fut déclaré 
adjudicataire. Son contrat ne fut pas de longue durée. D'après le 
projet, on devait faire à sec, moyennant épuisements, les déblais 
du canal et du bassin jusqu'à 2 mètres de profondeur et continuer 
ensuite l'apprctfondissement au moyen de dragages. Il avait à peine 
ébauché les terrassements et les jetées qu'il se trouva dans l'im- 
possibilité de continuer. Il obtint sa résiliation le i5 mars 1866. 

Les travaux furent continués en régie jusqu'au 27 décembre de 
la même année, époque à laquelle un nouveau marché pour la con- 
tinuation des travaux fut passé avec un deuxième entrepreneur. 
Ce dernier n'a pas travaillé : quatre mois à peine après la passation 
de sou marché, le 3 mai 1867, une régie était établie à ses frais: 
elJe n'a fonctionné que quatre mois. 
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L'entrepreneur obtenait, en septembre 1867, la résiliation de. 
son marché, et uji nouveau contrat était passé le 10 du même 
mois avec d'autres entrepreneurs pour l'achèvement des travaux. 
Ces nouveaux entrepreneurs enfin ont réussi à accomplir leur tâche. 

Les mômes difficultés se seraient certainement présentées pour 
la construction de l'écluse, si l'on avait tenu rigueur aux entre- 
preneurs sur les erreurs communes, malgré les enseignements qui 
se 'dégageaient de l'entreprise du canal. 

On les avait déjà rencontrées lors de l'exécution des travaux 
d'endiguement de l'-embouchure, car trois entreprises avaient été 
organisées successivement. Le premier entrepreneur, déclaré ad- 
judicataire le 8 avril i852, avait été mis en régie trois mois plus 
tard, le 28 juillet. L'affaire ayant été portée devant le Conseil de 
préfecture, ce tribunal avait projioncé la résiliation du marché, 
déchargé l'entrepreneur des conséquences de la régie, et lui avait 
accordé une indemnité. 

Ces difficultés provenaient des conditions exceptionnelles dans 
lesquelles s'exécuUûent les travaux. On travaillait en effet dans les 
régions les plus éloignées du delta; dans une localité déserte, in- 
culte, loin de toute habitation, sans moyens de communication ni 
de transport avec aucun centre de population, pas même avec 
Arles; dans un pays de marais où les fièvres qui sévissaient à 
toutes les époques de l'année rendaient l'habitation dangereuse et 
imposaient à ceux qui y séjournaient beaucoup de ménagements, 
de précautions et de sacrifices. Le terrain plat, sans aucune saillie 
sur une étendue de plus de 4o kilomètres dans tous les sens, ne 
nourrit qu'une végétation rudimentaire; les vents du IN. 0. et du 
S. E., si fréquents dans la région, y soufflent sans rencontrer 
le moindre obstacle, avec une impétuosité inouïe; ils obligeaient 
très souvent à suspendre les travaux. On n'avait aucun abri pour 
les bateaux qui étaient employés au transport des matériaux et l'on 
a eu de nombreux sinistres à enregistrer. 

Pendant que se traitaient toutes les difficultés d'entreprises, 
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les propriétaires riverains intéressés, les signataires du contrat 
de i863, obtenaient qu'il fût apporté des modifications impor- 
tantes au projet. La profondeur de l'écluse était portée à 7", 5o: 
l'étendue du bassin était agrandie de 6 à 12 hectares et, comme 
conséquence de cette modification qui faisait du bassin d'évitement 
un bassin d'opérations, on a été dans la nécessité de substituer des 
quais verticaux aux perrés qui étaient prévus. 

Description des ouvrages. — Le canal Saint-Louis débouche dans 
le Rhàne à 600 mètres environ à l'aval de la tour Saint-Louis. Le 
canal proprement dit, compris entre le bassin et la mer, est tracé 
en ligne droite et dirigé à peu près de l'Ouest à l'Est; son tracé 
fait un angle de 6^*59' 21" avec cette direction, du côté du Nord. 

Sa longueur est de 3,3oo mètres: il a 3o mètres de largeur au 
plafond, 63 mètres au niveau des basses mers, et 6 mètres de 
tirant d'eau. 

Les berges sont défendues par des perrés maçonnés qui s'élèvent 
à i",3o au-dessus des basses mers dans le canal proprement dit, 
et à i°*,5o à la traversée du bassin. 

Les chemins de halage ont 1 9 mètres de largeur et sont établis 
à la cote + (9,00); les cavaliers que l'on a formés de chaque côté 
sont élevés à +(9,5o) au moins, de manière à se trouver tou- 
jours au-dessus des plus hautes eaux du Rhône, et à défendre le 
canal en cas d'inondation (fig. 35, p. 556). 

Dans les perrés, on a construit des escaliers espacés de 
200 mètres les uns des autres avec des bornes d'amarrage en 
pierre. 

Le profil transversal du canal est représenté sur la figure 33; à 
côté, on a figuré les profils-types des principaux canaux maritimes 
existants. 

Le canal débouche en mer dans un avant-port formé par deux 
jetées : l'une, celle du Sud, parallèle à l'axe du canal et située 
à 48™, 9 5 de cet axe, s'avance jusqu'aux profondeurs naturelles 
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de 6™,5o; sa lougueur est de 1,746°*, 20. Elle a 2 mètres de 
largeur en couronne à la cote +(2,5o), avec un bombement 
de 0™, 20; l'autre jetée, du côté du Nord, a son origine en un 
point situé à i,35o mètres de distance du canal: elle nest exé- 
cutée que jusqu'aux fonds naturels de 3™, 2 5. Sa longueur est 
de 5oo mètres; elle ne s'élève qu*à 1", 2 5 au-dessus des basses 
mers; sa largeur en couronne est de li mètres. Sa direction con- 
verge vers le musoir qui termine la jetée Sud; elle a été tracée 
de telle sorte que si, plus tard, on prolongeait les deux jetées en 
ligne droite jusqu'aux fonds naturels de 7°*, 5o, il resterait entre 
les deux miisoirs une passe dé 200 mètres de largeur. 

A la traversée dé la plage, à f 2 mètres au Nord de l'arête su- 
périeure des berges du canal, on a construit une petite jetée qui 
est destinée à empêcher les sables que l'agitation de la mer déplace 
sur la plage de venir dans le canal. Cette jetée, qui a 200 mètres 
de longueur, s'avance jusqu'aux fonds de 1°*, 5o. 

Sur la côte très basse, qui sépare de la mer les nombreux étangs 
situés au Nord du canal, on a construit une digue en terre qui 
relie la jetée du Nord aux cavaliers du canal. Cette digue, désignée 
sous le nom de digue de Brûle-Tabac, empêche les eaux des étangs 
de se déverser directement dans l'avant-port, où elles déposeraient 
les matières qu'elles charrient, matières qui se détachent des fonds 
vaseux des étangs sous l'influence de l'agitation produite par les 
vents, ou que les eaux elles-mêmes arrachent à la plage lorsqu'elles 
parviennent à se frayer un passage eiître l'étang et la mer. 

Dans le cas oii une chaussée de la rive gauche du Rhône vien- 
drait à se rompre, cette même digue aurait pour effet de rejeter 
les eaux d'inondation en dehors de l'avant-port. 

Le canal est continué dans l'avant-port par un chenal qui offre 
le même tirant d'eau, mais qui a 60 mètres de largeur au pla- 
fond; vers le large, à partir des profondeurs de 4°", i5 juscju'aux 
fonds naturels de 6 mètres, cette largeur est portée à 200 mètres. 

Sur le musoir de la jetée du Sud, on a établi un fanal pour 
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signaler Tentrée du canal Saint-Louis. Le feu, fixe, blanc, de qua- 
trième ordre, est muni d'un écran dont famplitude est telle que 
les atterrissements de l'embouchure du Grand-Rhône ne sont pas 
éclairés; les navigateurs ont ainsi un moyen d'éviter pendant la 
nuit toute méprise. 

Le foyer de l'appareil est à i3°*, 20 au-dessus des hautes mers, 
soit à i4"™, 4o au-dessus des basses mers, et à 1 1°*,70 au-dessus 
de la jetée (fig. 46, p. 583). 

La tourelle en tôle, sur laquelle est montée la lanterne, porte à 
la partie supérieure une partie renflée dans laquelle est installée 
la chambre de service. En adoptant cette forme, on a eu surtout 
en vue de rendre la tour visible à grande distance pendant le jour 
afin de mieux signaler aux navigateurs l'entrée du canal. 

L'écluse doit livrer passage à la fois aux navires de mer qui 
voudraient entrer dans le Rhône, et aux bateaux du Rhône qui 
auraient à venir dans le canal. Ses dimensions ont été calculées en 
conséquence, savoir : 3â mètres de largeur entre bajoyers, 7°',5o 
de tirant d'eau, iSû™, 5o de longueur totale, 159^,20 de longueur 
utile. Les bateaux à vapeur du Rhône ont de 120 à 1/10 mètres 
de longueur; deux d'entre eux, Y Océan et la Méditerranée, avaient, 
au moment où l'écluse a été projetée, 1 54 et 1 55 mètres de lon- 
gueur. 

Le tirant d'eau du canal est de 6 mètres. Dans le Rhône, à 
Saint-Louis, on trouve des profondeurs de 7'",5o. On a pensé que 
dans l'avenir on pourrait être conduit à approfondir le canal, et 
l'on a cru devoir donner du premier coup 7% 5o à Técluse afin 
d'éviter toute reconstruction ultérieure. 

L'écluse est placée à l'entrée du canal , du côté du Rhône. Entre 
elle et le fleuve, se trouve un chenal de 60 mètres de largeur et 
de 1 1 5 mètres de longueur qui débouche dans le Rhône du côté 
de l'aval sous un angle de 1 4*" 2' 1 0". 

Ce mode de raccordement, imité de ce qui avait été fait sur le 
Rhône à l'écluse d'embouchure du canal de Beaucaire, a été 
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choisi : i"* pour rendre possibles, malgré les vents et malgré les 
courants, les manœuvres des navires qui veulent entrer dans 
recluse ou en sortir; 2** pour diminuer autant que possible l'im- 
portance des dépôts que le Rhône forme à l'entrée de l'écluse. 
Il a été adopté, dans ces dernières années, pour l'entrée des bas- 
sins des docks de Galatz et de Braîla sur le Danube. 

Dans le Rhône, en amont du musoir du chenal, on a construit 
un mur de quai de 629°*, 5 de longueur. 

Le chenal est bordé de murs de quai , le long desquels peuvent 
accoster tous les navires qui franchissent l'écluse. 

L'écluse est pourvue de deux paires de portes busquées en tôle : 
la flèche du buse est d'un sixième de la largeur de l'écluse. 

Le radier du sas est dressé suivant un arc de cercle de 2 2 mètres 
de corde avec 2 mètres de flèche : le radier plan des chambres des 
portes est établi à 8 mètres en contre-bas du niveau des basses 
mers, soit à o°*,5o en contre-bas du point le plus bas du radier 
du sas. Les enclaves ont i2"*,6o de longueur et o™,85 de pro- 
fondeur (fig. 39 et 60, p. 566 et 567). 

Dans l'épaisseur des bajoyers des têtes, sont ménagés des aque- 
ducs pour le remplissage et pour la vidange du sas. 

Ces aqueducs ont i"",2 5 de largeur et 2 mètres de hauteur à 
l'ouverture. 

Le couronnement de l'écluse et des quais est établi à 2*^,50 en 
contre-haut des basses mers, soit à o™,5o au-dessus du niveau des 
plus hautes eaux du Rhône et de la mer. 

La chute rachetée par l'écluse est le plus souvent de o°*,35. Son 
maximum est inférieur à 2 mètres, car le niveau du Rhône le 
plus élevé que l'on ait observé à Saint-Louis, était à 2 mètres au- 
dessus de la basse mer, correspondant à une surélévation des eaux 
de la mer produite par un gros temps de S. E. Elle est souvent 
nulle et quelquefois négative ^ 

* Voir plus haut, p. 636. 
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Entre l'écluse et le canal , on a creusé un bassin de 1 2 hectares 
dont les quais auront un développement de 1,100 mètres : des 
quais verticaux ne sont construits que sur une longueur de 
85 mètres. 

Le couronnement de ces murs est à la cote + (2,5 0), à la même 
hauteur que les terre-pleins. 

Une digue insubmersible, en terre, a été construite entre les 
remblais du bassin et l'extrémité des chaussées qui défendent le 
Wan-du-Bourg contre les inondations du Rhône, afin d'éviter qu'en 
temps de grande crue les eaux du fleuve ne se frayent un lit à 
travers les marais et les étangs qui longent le bassin et le canal et 
ne viennent déboucher dans le voisinage de l'avant-port. C'est la 
digue de l'Eysselle, dont la construction a été déclarée d'utilité 
publique par décret du 25 novembre 1872. 

Nature du terrain. — Le canal et le port ont été creusés en entier 
dans les terrains d'alluvions du Rhône. Physiquement, ces terrains 
ont une composition très simple , très uniforme : ce sont des mé- 
langes de sable fin et d'argile , dans des proportions extrêmement 
variées, qui sont disposés en couches sensiblement horizontales. 
L'épaisseur de ces couches est très variable : tantôt elle est de 
quelques centimètres seulement; parfois elle atteint 1 mètre : le 
plus souvent, elle est de o™,4o à o°*,6o. On y trouve des couches 
de sable pur et des bancs d'argile presque compacte : en général, 
le sable, qui est très fin, est mélangé à de la vase et donne ce 
qu'on désigne sous le nom très significatif de sable fluide. La vase 
proprement dite, cette matière douce au toucher, onctueuse, que 
l'on trouve partout dans la mer, ne se rencontre que très rarement 
et dans des parties d'étendue fort restreinte : elle est toujours mé- 
langée d'un peu de sable et de débris de coquifles. 

On n'y trouve pas de trace de pierres. 

Pour l'établissement des fondations de l'écluse, on a fouillé le 
sol jusqu'à i3°*,5o en contre-bas de la basse mer : on a trouvé le 

▼II. 35 
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même terrain à toute profondeur. Les pilotis de fondations pénè- 
trent jusqu'à 2 9 mètres en dessous du même niveau : on a noté 
avec soin, pour chaque pieu, les enfoncements obtenus pour chaque 
volée de 1 coups de mouton tombant d'une hauteur donnée, ainsi 
que toutes les circonstances du battage : l'enfoncement s'est produit 
très régulièrement et l'on n'a remarqué aucune particularité de 
nature à faire croire que le terrain traversé par les pieux, jusqu'à 
la cote — (22,00), fût différent de celui que les fouilles avaient 
mis à nu. 

Un sondage profond a été pratiqué, il y a une trentaine d'années, 
aux salins de Giraud, tout près de l'usine de produits chimiques, 
à 8 kilomètres de distance environ au N. 0. de la tour Saint-Louis, 
par la compagnie Henry Merle et G**, propriétaire des salins et 
de l'usine. Le but de l'opération était de savoir quelle était la na- 
ture de l'eau que l'on trouvait dans le sol et quelle quantité on 
pourrait en extraire. 

Le puits a été foré jusqu'à kn mètres. On a trouvé, à la surface, 
de l'argile forte sur 1 mètre d'épaisseur; puis, sur 3 ou û mètres, 
du sable fin mélangé de détritus de plantes marécageuses, ressem- 
blant à de la tourbe; à la suite, un mélange de sable, d'argile et 
de débris de coquilles, et, à /io mètres de profondeur, on a ren- 
contré du gravier que la sonde a eu beaucoup de peine à traverser. 
L'eau est alors arrivée en assez grande abondance, mélangée de 
sable blanc : elle marquait 2**, 5 à l'aréomètre de Beaumé. On a 
aspiré au moyen d'une pompe l'eau que fournissait le puits : on n'a 
jamais obtenu que de l'eau à 2*, 5 et à une température uniforme 
de 17** centigrades. 

Quand la mer montait, ie niveau de l'eau dans le tube montait 
également. 

La pente superficielle de la Grau est de o™,ooi56. Si elle se 
conservait sous les alluvions qui forment le delta, on devrait trouver 
le galet, à l'usine de Giraud, à une profondeur de 22 mètres. Les 
galets de la Grau se prolongent donc très loin sous la Gamargue, 
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mais la pente superficielle sous les eaux est à peu près le double 
de celle que l'on trouve au-dessus du niveau de la mer. 

En masse, ces terrains sont peu perméables. 

Sur l'emplacement du canal, le sol est en moyenne à o°',6o au- 
dessus du niveau des basses mers : il ne s'élève pas à plus de 0^,90. 
Il est couvert de marais et d'étangs qui communiquent librement 
avec la mer et, quand on y ouvre des fouilles, on trouve l'eau im- 
médiatement au-dessous de la surface. Au moment où les travaux 
ont été exécutés, il n'existait encore aucune digue pour empêcher 
la mer de les envahir : ils étaient fréquemment couverts par les 
eaux. Et pourtant le volume total des infiltrations dans le canal et 
le bassin, creusés à —(6,00), sur une étendue de plus de 22 hec- 
tares, n'a jamais dépassé 5o litres par seconde. 

Les fouilles de l'écluse, isolées du bassin par un batardeau, 
n'étaient séparées du Rhône que par une bande de terrain naturel 
dont la largeur en couronne ne dépassait pas 2 mètres sur une 
assez grande longueur; les talus étaient taillés à l'inclinaison de 
2 de base pour 1 de hauteur. Le volume total des infiltrations dans 
les fouilles, qui ont été descendues jusqu'à — (i3,5o), ne paraît 
pas avoir jamais dépassé i5 litres par seconde. 

Ces terrains tiennent très bien à l'inclinaison de 2 pour j . 

Mais les eaux filtrant à travers les couches de sable entraînent 
le sable avec elles et, au bout d'un certain temps, les couches du 
dessus n'étant plus soutenues s'éboulent et les talus se dégradent. 
Ce travail d'entraînement, lent, incessant, se propage dans la masse 
du terrain; si l'on n'y prend pas garde, si l'on n'arrête pas les 
sables dès le début, des dislocations se produisent dans la masse, 
le terrain argileux se détrempe, se délave, et des dégradations sé- 
rieuses surviennent : on est exposé à des accidents extrêmement 
graves lorsque le terrain forme batardeau. Dans ce dernier cas, il 
faut de toute nécessité soigner ces talus avec la même attention que 
l'on prête aux talus des batardeaux en sable tels qu'on les construit 
dans les pays du Nord, à Calais, à Dunkerque, en Belgique, en 

35. 
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Hollande. L'emploi des fascinages n'a pas donné, en général, de 
bons résultats; les fascines, quand elles ne sont pas faites, em- 
ployées et surveillées avec un soin extrême, masquent les défec- 
tuosités, mais ne les corrigent pas. Le petit gravier, au contraire, 
appliqué sur le talus sableux avec une épaisseur suffisante pour 
former un 61tre qui retient le sable, a réussi dans beaucoup de 
cas. 

Ces terrains sont peu compressibles. On peut y asseoir les con- 
structions les plus lourdes, sans avoir à craindre des dislocations, 
à la condition de répartir la charge bien uniformément et de 
prendre des dispositions pour empêcher les premières couches, 
sur lesquelles agit la pression, de fuir latéralement. Le système 
qui paraît le plus rationnel en pareil cas consiste à donner aux 
fondations un large empattement, à entourer le sol sur lequel 
elles sont établies d'une enceinte en pieux et palplanches, et pour 
être assuré de l'homogénéité du sol , il convient de le larder de pi- 
lotis battus en quinconce , à i mètre environ de dislance les uns des 
autres d'axe en axe. Ces pilotis ont l'avantage de solidariser entre 
elles les couches de terrain qu'ils traversent. 

La tour Saint-Louis, haute construction massive, dont les mu- 
railles ont plus de 17 mètres de hauteur, dont les planchers et 
l'escalier sont en maçonnerie de pierre de taille , est bâtie sur un 
plancher en madriers de o™, 1 5 d'épaisseur, qui repose sur le sol à 
o™,8/i en dessous du niveau de la mer. La charge sur le sol dé- 
passe 1*^,80 par centimètre carré. La construction est intacte; elle 
ne porte aucune trace de dislocation. 

L'ancien phare de Faraman, qui était formé d'une tour tron- 
conique de 26"',/i7 de hauteur, portée par un large soubassement 
très robuste ayant 7°*,5o de hauteur et dans lequel étaient installés 
les logements et les magasins, était fondé directement sur le sol, 
dans une enceinte en pieux jointifs. A l'intérieur de cette enceinte, 
dont les pieux avaient 6 mètres de longueur, on avait coulé une 
couche de béton de 1 mètre d'épaisseur et dont la surface était à 
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1 mètre en contre-bas du niveau du sol. Sur ce béton, on avait 
construit un massif en libages de 2"",5o d'épaisseur et c'est sur ce 
massif que l'on avait élevé l'édifice, il y a soixante ans environ. La 
tour a été démolie jusqu'au-dessus du soubassement, en 1890, 
et l'on a employé les matériaux provenant de la démolition 
dans la construction du nouveau phare. La tour de l'ancien 
phare et son soubassement étaient très bien conservés, sans aucune 
fissure. 

La charge sur le sol de fondation était de 1*^,60 par centimètre 
carré. 

Dans le nouveau phare, on a cherché à ne pas dépasser la 
pression de i^Bo. 

La tour est isolée. On lui a donné un fort empattement et on 
l'a établie sur un massif de béton de i°*,5o d'épaisseur contenu 
dans une enceinte en pieux et palplanches et coulé sur des pilotis 
(fig. 36). 

Les pieux d'enceinte ont 9 mètres de long; les palplanches, de 
o"*,i5 d'épaisseur, assemblées à grain d'orge, ont 8 mètres. Les 
pilotis, à l'intérieur de l'enceinte, ont de o"*,ao. à o™,25 de dia- 
mètre et 5™,5o de longueur, leur espacement est de o°*,85 me- 
suré d'axe en axe. Le béton descend à la cote -- (0,90) et monte 
à + (o,6o). Les pilotis intérieurs pénètrent de o"',5o dans le massif 
du béton. 

La tour atteint au sommet la cote + (4o,i4) : sa hauteur est de 
3 9", 5 6 mesurée à partir du dessus du béton. Celui-ci a sa face su- 
périeure à o",6o au-dessus du niveau de la basse mer. 

On a observé très attentivement les tassements de la tour pen- 
dant la construction et depuis que le phare est en service. Le 
6 juin 1890, les maçonneries atteignaient le niveau + (6,00). 
Quatre points du socle, choisis au Sud, à l'Est, au Nord et à l'Ouest, 
ont été nivelés par rapport à des bornes solidement établies à une 
certaine distance du phare. Des nivellements ont été effectués au 
fur et à mesure que s'élevait la construction et ont donné 
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pour les tassements mesurés à partir du 6 juin les résultats 
suivants : 



DATES 

dOi 
OBSBBfATIOWB. 


TASSEMENTS DEPUIS LE 6 JOIN 1890. 


COTE 

da 

80HHBT 

de» 

HAÇOimilS. 


BBPàBB If" 1 . 


BBPàBB 11* 9. 

OCMT. 


BBPàBB H" 3. 

HOU. 


BBPàBB 11* à. 

■ST. 


10 septembre iSgo.... 

9 novembre 1890 

18 février 1891 

18 septembre 1891 


o",oo5 
017 
o33 
o33 


o",oo9 
096 
o36 
o36 


o",oo5 

093 
039 
039 


o-,oo8 
018 
o33 
o33 


+ (t6..6) 
+ («4.00) 
+ (87,00) 
+ (ào,ià) 



Les observations faites le 3o mai 1892, et à plusieurs époques 
V depuis, ont montré que l'édifice n'avait pas bougé depuis le 1 8 fé- 
vrier 1891. 

Le tassement total a été ainsi de o"*,o3/i pendant la construc- 
tion. H s'est produit très régulièrement au fur et à mesure que les 
maçonneries s'élevaient, et également sur tous les points de la base. 

Dans la construction des ouvrages du canal et du port de Saint- 
Louis-du-Rhône, on a adopté divers systèmes de fondations. L'é- 
cluse a été fondée sur pilotis; le mur de quai de l'Est, dans le chenal 
d'accession au Rhône , a été construit en maçonnerie établie direc- 
tement sur le sol; les fondations du quai de l'Ouest et du quai sur 
le Rhône sont constituées par un massif de béton coulé dans un 
encaissement en pieux et palplanches; les murs de quai du bassin 
sont fondés sur le sol, sans aucune préparation, à i'",5o en contre- 
bas du plafond du bassin. 

Division en entreprises. — Les travaux ont fait l'objet de sept en- 
treprises distinctes : 

1"* Creusement du canal, du bassin et du chenal en mer : 
construction des jetées, des perrés du canal et des murs de quai 
du bassin; 
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2** Construction de l'écluse, avec le chenal d'accession au 
Rhône et le quai fluvial en amont sur une longueur de 
i45 mètres; 

3** Construction de rencaissement de ce quai; 

/i"* Construction et mise en place des portes de l'écluse; 

5^ Construction du fanal de la jetée du Sud; 

6** Construction du quai sur le Rhône en amont du précédent, 
sur /i84°*,5o de longueur; 

7** Construction de la digue de l'Eysselle. 

Les épuisements, le battage des pieux de l'écluse et des quais, 
les dragages dans les encaissements des quais, le pilonnage des 
remblais et les gazonnements, enfin la construction de la digue de 
Brûle-Tabac, dans l'avant-popt, ont été faits en régie. 

Organisation générale des chantiers. — Les travaux devant être 
exécutés à sec, on avait divisé l'ensemble de l'écluse, du bassin et 
du canal en trois bassins qui étaient séparés les uns des autres par 
des batardeaux, afin de limiter les avaries en cas d'accident à l'un 
des batardeaux d'extrémité. Un premier batardeau séparait du 
Rhône les fouilles de l'écluse, un autre était établi entre ces fouilles 
et le bassin, un troisième fermait le canal à son extrémité du côté 
de la mer, et enfin un quatrième a été construit vers le milieu de 
la longueur du canal, à 1,700 mètres du bassin. On voulait que, 
dans le cas où l'un des batardeaux d'extrémité viendrait à se 
rompre, les eaux n'envahissent pas la totalité des chantiers. Le cas 
s'est produit le 10 août 1869 : le batardeau qui séparait l'écluse 
du Rhône a été ruiné en quelques heures par le fait d'un renard 
qui s'était déclaré dans la partie inférieure : l'invasion a été limitée 
à l'écluse. 

Batardeaux. — Les deux batardeaux qui limitaient les fouilles de 
l'écluse étaient constitués chacun simplement par une bande de 
terrain naturel, que l'on avait exhaussée au moyen de petites digues 
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en terre argileuse afin de mettre leur couronnement au-de'ssus des 
plus hautes eaux du Rhône. 

Le batardeau à la mer a été construit en argile que l'on a fait 
venir de Port-de-Bouc et que Ton a jetée dans Tèau après l'avoir 
divisée en morceaux de o°*,o7 à o"*,io, dans une tranchée ouverte 
au moyen de la drague. Le talus du côté de la mer était recouvert 
d'enrochements. 

Le batardeau qui se trouvait au milieu du canal était constitué 
par un massif de terre forte prise dans les déblais et que l'on avait 
pilonnée entre deux vannages en pieux et palplanches reliés entre 
eux par des tirants. 

En même temps que l'on construisait ces batardeaux, on 
formait tout autour des fouilles, avec les produits des déblais/ une 
digue de ceinture élevée au-dessus du niveau des plus hautes 
eaux. 

Les épuisements étaient effectués en régie par l'Administration. 

Canal et bassin. — Le creusement du canal et du bassin n'a pas 
exigé moins de â,ai/i,ooo mètres cubes de déblais. 

Les terrains que l'on a eu à fouiller, sables vaseux, argiles plus 
ou moins mélangées de sable, n'ont pas une grande cohésion quand 
ils sont imprégnés d'eau; ils coulent ou se délayent : ils forment 
une boue gluante dans laquelle les ouvriers ne peuvent pas tra- 
vailler, sur laquelle il est impossible de tenir les voies. Sans des 
épuisements vigoureux , solidement organisés, on ne serait pas venu 
à bout du creusement du canal et du bassin. 

Epuiseînents. — Chacun des deux biefs en lesquels le batardeau 
du milieu du canal partageait l'ensemble du bassin et du canal, 
avait ses machines d'épuisement. Un premier centre d'épuisements 
était installé entre le Rhône et le bassin; un autre sur le batardeau 
au milieu de la longueur du canal; enfin un troisième à mi-dis- 
tance entre ce batardeau et la mer. Le centre d'épuisements établi 
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sur le.Batardeau du milieu dû canal était double ;:il:éievait à la fois 
les eaux de l'un et de; l'autre bief. Cette multiplicité des centres 
d'épuisemeiHs était indispensable, parce que le fond du canal et 
du bassin était horizontal, et aussi parce qu'avec la pente très faible 
et les dimensions restreintes des rigoles qui amenaient les eaux aux 
puisards, les épuisements n'étaient convenablement obtenus qu'à 
une distance de 8do mètres au plus des machinés. 

Bien que les eaux n'eussent dans les rigoles d'amenée. qu!une 
vitesse très faible, elles entraînaient dans les puisards des quantités 
très considérables de sable fin. 

Dans l'origine, on avait employé de grosses pompes aspirantes 
du système Letestu, de o°*,45 de diamètre. On a dû y renoncer : 
l'usure extraordinaire des garnitures en cuir des pistons en rendait 
l'entretien difficile. Les sables se tassaient au fond des corps de 
pompes, et des accidents survenaient fréquemment. 

Les pompes qui ont été définitivement adoptées sortaient des 
ateliers de MM. Neut et Dumont, constructeurs à Paris. 

La hauteur totale à laquelle on élevait les eaux était de 9 mètres : 
les pompes étaient disposées, autant qu'il était possible, de manière 
à ne pas aspirer à plus de 5 mètres. 

Les ponipes rotatives étaient mises en mouvement par des loco- 
mobiles de 8 à .10 chevaux; chaque pompe avait sa machine, et 
dans tous les centres d'épuisements on avait installé des appareils 
doubles, de manière à ne jamais avoir d'interruptions. 

Entre les pompes et les machines, on avait établi une transmis- 
sion avec arbre coupé et. embrayage, combinée de telle sorte que 
l'une des machines pût actionner l'une quelconque des deux pompes, 
les deux appareils pouvant d'ailleurs très facilement être rendus 
indépendants. 

Les appareils d'épuisements étaient installés sur des charpentes 
établies sur pilotis. 

Les puisards étaient formés par une enceinte de pieux et pal- 
planches. 
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Chaque centre d'épuisements avait son magasin à charbons et 
son petit atelier pour les réparations les plus simples. 

Les établissements construits dans le canal se trouvant à plus 
de 2 kilomètres des baraquements d'ouvriers, on y avait ménagé 
une chambre pour loger les mécaniciens et les chauffeurs. 

Au milieu des chantiers du canal et de Técluse, on avait installé 
un atelier central pour les réparations des machines. 

L'eau douce était fournie aux chaudières par une machine élé- 
vatoire placée sur le bord du Rhône; elle était distribuée tout le 
long du canal par une conduite en fonte de o"*,o6 à ©""^oS de 
diamètre. ^ 

Terrassements. — On a exécuté en premier lieu tous les terras- 
sements que l'on a pu faire sans épuisements, sur toute laiongueur 
du canal; avec les déblais, on a élevé de chaque côté les digues qui 
étaient nécessaires pour empêcher le canal d'être envahi par les 
eaux, en cas d'inondation. 

Au moyen de quelques épuisements opérés à bras d'hommes, 
les entrepreneurs ont approfondi une partie du canal et du bassin 
jusqu'à la cote — (2,00). 

On a établi alors, dans les derniers mois de 1866, le centre 
d'épuisements près du Rhône, et le batardeau qui sépare le canal 
en deux tronçons. 

C'est vers le mois de mai 1867, alors que l'on travaillait en 
régie, que l'on a commencé à employer les chemins de fer avec 
locomotives pour le transport des déblais. A l'extrémité du canal, 
près du bassin, on avait construit, à travers la berge Nord, une 
voie ferrée en rampe de o°*,oo6 qui partait du bassin et, une fois 
sortie du canal, le longeait, du côté du Nord, sur presque toute sa 
longueur. De cette ligne principale, qui était construite avec la voie 
de i°*,5o, se détachaient d'une part les branchements pour lesx 
voies d'attaque; d'autre part, les voies de décharge. C'est par cette 
rampe qu'est sortie la plus grande partie des déblais du bassin et 
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du canal. Une série d'autres chantiers, avec wagons à traction de 
chevaux, ont été installés dans le bassin et dans le canal. Dans 
Tangle N.Ë. du bassin, on avait établi une machine à vapeur qui 
sortait les wagons chargés sur un plan incliné, et une fois les wa- 
gons arrivés sur la plate-forme des décharges, la traction se faisait 
par le moyen de chevaux. 

En 1868, les chantiers de terrassements n'étaient organisés que 
dans le bassin et dans la partie du canal comprise dans le même 
bief. Le cube de déblais exécutés journellement était de 3, 000 mè- 
tres cubes; les chantiers occupaient 5 10 ouvriers terrassiers ou 
manœuvres. 

En 1869, les déblais étaient attaqués sur toute la longueur 
du canal; le cube journalier atteignait 6,000 mètres cubes avec 
700 ouvriers. 

L'exécution des terrassements a présenté des difficultés réelles. 

Sur une grande longueur du canal, notamment du côté de la 
mer, on a rencontré des sables fluides à travers lesquels il était très 
difficile d'ouvrir et surtout de maintenir ouvertes les rigoles d'assè- 
chement. On avait la plus grande peine à établir les voies ferrées, 
les sables entraînés par les eaux les recouvraient; les ouvriers, les 
chevaux s'y enfonçaient; le travail était très pénible. 

Les vents violents qui soufflent très fréquemment en Provence, 
le N. 0. ou mistral notamment, asséchaient le sable fin déposé en 
cavaliers le long du canal et autour du bassin, le soulevaient et 
le rejetaient dans les fouilles. Ce sable aveuglait les ouvriers et les 
gênait à tel point que l'on était obligé très souvent de suspendre 
les travaux à cause du vent. Le cube de sable rejeté ainsi et qu'on 
a été dans la nécessité de reprendre dans les fouilles pour le 
remettre en dépôt, a atteint 77,000 mètres cubes. Ces mouve- 
ments de sable ont cessé peu de temps après l'achèvement 
des travaux, parce que les remblais ont tassé et leur surface 
s'est recouverte d'une végétation qui les garantit contre toute 
érosion. 
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Le creusement du canal et du bassin a été terminé dans le 
courant de l'été de 1870. 

Perres. — Les perrés des berges ont été construits en même 
temps que Ton travaillait aux déblais. 

Fig. 35. — Profil-type des perrés du canal. 
Échelle de o.oosS. 
JJi<>J>, ,iè<ï^- 4jje^... i^ ^ A<î?- 




Ils se composent d une maçonnerie de o",4o d'épaisseur, pare- 
mentée avec soin, inclinée k kb"^ et soutenue à son pied par un 
massif de maçonnerie de o",5o d'épaisseur sur o°*,85 de largeur 
au niveau de la banquette. Ils s'élèvent à i°*,3o au-dessus de la 
basse mer : les chemins de halage étant à la cote + (2,00), la 
différence de niveau de o°*,7o est rachetée par un talus gazonné 
incliné à 9 sur 1 . A la traversée du bassin , les perrés ont été élevés 
jusqu'à 4- (i,5o) pour défendre les berges contre le clapotis sou- 
levé par le vent de N. 0. 

Les moellons pour la construction ont été pris dans la carrière 
de la Véra, près de l'entrée du port de Bouc, du côté du Sud. Le 
sable était pris dans les déblais du canal; la chaux provenait des 
carrières du Teil, des usines de MM. Pavin de Lafarge. 

Le mortier était composé de 3 1 kilogrammes de chaux blutée 
pour o^Sgoo de sable non tassé. 

Il était fabriqué avec de l'eau salée que l'on puisait dans les ri- 
goles d'assèchement du canal. 

Murs de qtmi du bassin. — La construction des murs de quai a 
été décidée en novembre 1869. 
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Les travaux furent commencés' en février 1870. 

Les murs de quai, exécutés entièrement en maçonnerie de 
moellons, sont établis à l'^^Bo en contre-bas du plafond du bassin, 
soit à 7",5o en contre-bas du niveau de la basse mer. Leur fon- 
dation consiste simplement en un massif de béton de i°',5o d'é- 
paisseur, dont la surface supérieure affleure le niveau du plafond 
du bassin. 

Ce système de fondation a été adopté après un essai pratiqué 
sur une longueur de 1 5 mètres du mur de quai construit sur le 
côté Est du chenal de l'écluse. 

Ce mur était entièrement en maçonnerie : établi à la cote 
— (6,00), il s'élevait, comme les murs de quai et de l'écluse, jusqu'à 
2"*,5o en contre-haut du niveau de la basse mer; son parement 
était incliné au vingtième, sa largeur était de 2™, 2 5 au sommet, 
de /i"*,5o à la base. Le béton de fondation, à la cote — (5, 00), était 
en saillie de o",6o sur le parement. La face postérieure du mur 
présentait trois redans successifs sur lesquels on avait établi, avant 
l'exécution des remblais, des pierrées pour l'écoulement des eaux. 
Les remblais ont été effectués au fur et à mesure que s'élevaient 
les maçonneries, et finalement activés de manière à obtenir une 
charge beaucoup plus forte que celle sur laquelle on aurait à 
compter. On avait eu soin de faire déblayer le chenal en avant de 
ce mur, à la cote — (5, 00). 

Le mur s'est bien comporté ; il a subi très régulièrement un tas- 
sement de 0^,091, sans déversement; le tassement s'est opéré im- 
médiatement, et depuis, le mur n'a fait aucun mouvement. 

La pression maximum sur le sol de fondation était de 1^,78 par 
centimètre carré; la pression minimum de 1^,1 5. 

On a adopté le même système de construction pour les murs de 
quai du bassin (fig- 36). 

Le profil du mur a été calculé de manière à obtenir une pression 
sensiblement uniforme sur le sol de fondation. 
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Le mur s'élève sur un massif de béton de i",5o d'épaisseur et 
de 5°',45 de largeur; il a 3°',95 de largeur à la base et l'^^So à la 
cote + (2,30); son parement présente à partir du bas un fruit 

Fig. 36. — Profil des murs de quai du bassin. 
Échelle de o,oot5. 
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d'un dixième jusqu'à 1^,70 en contre-bas de la basse mer, et plus 
haut un fruit d'un vingtième; le parement postérieur est vertical, 
avec trois redans de ©""jSo de largeur. Le béton est en saillie d'un 
mètre au moins du côté du bassin, et de o™,5o en arrière. 

Le mur est entièrement en maçonnerie ordinaire de moellons; 
le parement antérieur au-dessus de la basse mer est seul en 
moellons piqués : il est surmonté d'une tablette en pierre de 
taille. 

On a employé dans les mortiers la chaux du Teil (fabrication 
de MM. de Lafarge) ; le sable a été pris dans les déblais du canal 
et du bassin. 

Le mortier était composé de 820 kilogrammes de chaux blutée 
du Teil pour o^^^goo de sable. 



Digitized by 



Google 



MURS DE QUAI DU BASSIN. 559 

H était fabriqué avec de Feau douce, dans des tonneaux broyeurs 
mus, les uns par des chevaux, les autres par des locomobiles. 

Le béton était composé de deux parties de mortier pour trois 
de pierres cassées. 

Le béton était toujours coulé à pleine fouille : on le pressait for- 
tement avec des dames en bois, sans le frapper. 

On ne commençait les maçonneries que lorsque le béton était 
coulé sur une grande longueur, et on les arasait à la fois sur toute 
la longueur d*un mur. 

Au fur et à mesure qu elles s'élevaient, on exécutait les remblais, 
de manière à charger les murs très uniformément et le plus pos- 
sible, afin de provoquer immédiatement les mouvements qui de- 
vaient se produire. 

Les tassements se sont opérés, en général, très uniformément; 
un sed mouvement brusque et très important s'est produit dans 
le mur de quai Ouest : sur une longueur de loo mètres, le mur 
s'était avancé en grand vers l'intérieur du bassin, en se couchant 
du côté opposé. Ce mouvement était provoqué par un tassement 
subit de la masse des remblais en argile. 

On a soutenu le pied du mur par un prisme d'enrochements, et 
l'on a corrigé la difformité de son alignement. 

Depuis, ce mur n'a plus subi le moindre mouvement. 

Les autres murs ont tassé d'une manière uniforme , en moyenne 
de o™,i4. 

Sur les redans du parement postérieur des murs, on avait 
établi des pierrées pour recueillir les eaux d'infiltration : ces eaux 
s'écoulaient par des barbacanes ménagées de distance en distance. 

En certains points sur lesquels on ne disposait que de remblais 
argileux et où le terrain naturel ne présentait pas une bonne con- 
sistance, on a établi derrière les murs des voûtes de décharge en 
pierres sèches, destinées à diviser les remblais et à rompre leur 
poussée. On élevait des pieds-droits en moellons, de 0^,90 d'é- 
paisseur, appuyés d'une part sur le mur, de l'autre sur le talus de 
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la fouille; on comblait leurs intervalles avec des terres bien pi- 
lonnées, jusquà k mètres de hauteur; enfin, sur ces terres, dont 
la surface était dressée suivant une forme cylindrique convexe, on 
construisait une voûte en enrochements de moellons. 

Grâce à ces dispositions, on est arrivé, malgré la mauvaise qua- 
lité des remblais, à prévenir tout mouvement analogue à celui qui 
s'était produit au mur de quai de l'Ouest. 

Le système de construction adopté pour les murs de quai est 
très économique. Mais il est à craindre qu'on n'ait à regretter 
plus tard de ne pas avoir descendu les fondations plus bas, car 
il ne sera pas possible d'approfondir le bassin sans compromettre 
la stabilité de ces murs. 

Les maçonneries ont été élevées jusqu'à i mètre au-dessus des 
basses mers, sur toute la longueur dès qiiais : la construction n'a 
été achevée que lorsque l'eau a été mise dans le bassin. 

Des escaliers en pierre de taiHe sont établis dans les angles. Des 
bornes d'amarrage en fonte sont placées derrière la couverte des 
murs, à une distance d'environ 25 mètres les unes des autres. 
Enfin des chaînes de sauvetage sont fixées sur le parement, un 
peu au-dessus de l'eau , sur toute la longueur des murs de quai. 

Le long de ces murs, règne un pavage de 9 mètres de lar- 
geur en cailloux de la Grau étêtés, ce pavage est soutenu du côté 
des terres par un empierrement de 1 mètre de largeur. 

Sur le côté Nord du bassin, dont la longueur est de 600 mètres, 
il n'y a de murs de quai que sur i5o mètres de longueur; on a 
ajourné la construction du mur sur la seconde partie jusqu'au mo- 
ment où l'utilité en sera reconnue. 

Sur les sBo mètres à la suite du mur de quai, on a donné à la 
berge le même profil que dans le canal , avec cette différence toute- 
fois qu'au perré maçonné on a substitué un enrochement incliné 
à 2 pour 1. On a pensé que lorsqu'on construirait le mur de quai, 
il serait plus facile d'enlever ces enrochements que de démolir un 
perré maçonné de o",4o d'épaisseur. 
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Les murs de quai du bassin ont été achevés jusqu'à i mètre au- 
dessus des basses mers en juillet 1871. 

Les moellons et pierres cassées employés dans leur construction 
ont été pris dans les mamelons calcaires de la Roque du Galéjon, 
à 6 kilomètres du canal Saint-Louis, où les entrepreneurs avaient 
ouvert des carrières pour se procurer les matériaux destinés aux 
enrochements des jetées. Ces carrières étaient reliées au canal par 
un chemin de fer provisoire que les entrepreneurs avaient établi 
à leurs frais. Les pierres de taille et les moellons piqués prove- 
naient des carrières de Cassis. 

Travaux de TavarU-fort. — Les travaux de Favant-port ont été 
exécutés en même temps que ceux du canal et du bassin. 

Jetées. — Les jetées sont construites exclusivement en enroche- 
ments naturels. 

Ces matériaux étaient divisés en deux catégories : 

1® Les blocs pesant au moins 5oo kilogrammes par échan- 
tillon, c'est-à-dire ayant un volume d'un cinquième de mètre cube 
au moins; 

2** Les moellons pesant au moins 3o kilogrammes par échan- 
tillon et ayant en moyenne un poids de 5o kilogrammes. 

Dans chaque livraison, on tolérait des moellons d'un poids 
moindre, mais d'au moins 5 kilogrammes, jusqu'à concurrence 
d'un dixième au plus de la livraison. 

Ce sont les carrières ouvertes dans les mamelons rocheux de la 
Roque du Galéjon qui ont fourni la plus grande partie des enro- 
chements de la jetée Nord, une partie des moellons et des blocs de 
la jetée Sud. 

D'après le projet, les matériaux d'enrochements devaient être 
pris dans les carrières de la Véra et de Ronnieu sur la côte au 
Sud de Port-de-Rouc, et l'on n'a employé que des matériaux de ces 
provenances jusqu'en 1868. Les criques sur les bords desquelles 
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étaient ouvertes les carrières n'offraient qu'un abri insuffisant aux 
chalands qui venaient charger. Le mauvais temps était souvent un 
obstacle aux transports par mer. C'est pour remédier à ces incon- 
vénients que l'on a ouvert les carrières du Galéjon. Ces carrières 
ont permis d'obtenir une activité bien autrement grande que celle 
que l'on aurait réalisée en exploitant les carrières de la Véra et de 
Bonnieu. 

La jetée Nord, qui n'a que 5oo mètres de longueur, dont 
2 00 mètres hors de l'eau, est entièrement en moellons; les talus 
sont formés de moellons de choix, pesant 3oo kilogrammes par 
échantillon. 

Cette jetée s'avance jusqu'aux fonds naturels de 3°*, aB : les cha- 
lands affectés au transport des enrochements tirant environ i°^, 5o 
d'eau, on n'a pu employer les enrochements des carrières situées 
de l'autre côté du golfe que pour l'extrémité de la jetée la plus 
éloignée de la côte. Les entrepreneurs ont exécuté le reste de la 
jetée avec les enrochements extraits des carrières du Galéjon. 

La jetée Sud a plus de 1,700 mètres de longueur; sa largeur au 
couronnement est de 2 mètres : elle s'élève jusqu'à 2™, 70 au-des- 
sus des basses mers, en y comprenant un bombement de o™, 20: 
ses talus devaient, d'après le projet, être inclinés à 2 de base 
pour 1 de hauteur. 

On a commencé par former le corps, le noyau de la jetée, au 
moyen de moellons amenés, par des chalands, des carrières de la 
côte de Bouc. 

Jusqu'au niveau des eaux, la jetée a été exécutée entièrement à 
pierres perdues; au-dessus de ce niveau, les moellons et blocs en 
revêtement étaient arrangés à la main, de manière à présenter un 
parement régulier sans aspérités de plus de 6 à 7 centimètres. 

Du côté Sud, exposé aux coups de mer du large, on a employé 
en revêtement des blocs de 1,200 kilogrammes en moyenne; du 
côté du Nord, on n'a employé que des moellons de 3 00 kilo- 
grammes. 
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Les talus de la jetée présentent en moyenne Tinclinaison de 2 
sur 1. 

De chaque côté de la jetée Sud , au niveau de l'eau , on a mis un 
cordon de blocs et de gros moellons, sorte d'approvisionnement 
destiné à parer aux éboulements des talus inférieurs et à pré- 
server ainsi les revêtements soignés du dessus de la jetée. 

A son extrémité du côté du large, la jetée se termine par un 
massif tronconique de 20 mètres environ de diamètre et élevé 
à 2", 5o au-dessus des basses mère, sur lequel a été éU}h\\ le fa- 
nal qui signale l'entrée du canal. L'intérieur de ce musoir est en 
moellons; il est protégé par un fort revêtement en blocs de 1 ,300 ki- 
logrammes. 

Les jetées ont été commencées en même temps que le creuse- 
ment du canal et ont été terminées à la même époque. 

Fig. 37. — Profil de la jetée du Sud. 
éehdle de o^ootS. 



Côlé du îarjïe Jt^Sk^^ ^ ^^^^ ^^ Tavant-popt 




La figure 87 représente le profil de la jetée du Sud. Ce profil 
est beaucoup plus grand que celui qui était prévu au projet et qui 
est indiqué en lignes ponctuées. Cela tient d'une part à ce que l'on 
n'a employé que des matériaux de petites dimensions et d'autre part 
au mode d'exécution. Les matériaux étaient amenés sur la jetée 
en wagons et on les faisait tomber des wagons sur les talus de la 
jetée. 

Il a été employé dans la construction de la jetée du Sud 
i3o,ooo mètres cubes d'enrochements dont 110,000 mètres 
cubes de moellons et â 0,000 mètres cubes de blocs. Il s'agit de 
mètres cubes de 3,600 kilogrammes. 

36. 
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Les profils levés sur la jetée ont permis de calculer son volume 
au-dessus du fond de la mer, qui est composé de sable vaseux sur 
toute la longueur de l'ouvrage. Ce volume est de 16/1,392 mètres 
cubes. 

Les vides des enrochements sont de 35 p. 100. 

Sur les 1 3 0,0 00 mètres cubes qui sont entrés dans la construc- 
tion de la jetée, 1 06,790 mètres cubes sont au-dessus du lit de la 
mer; le reste, 23,9 10 mètres cubes, a pénétré dans le sable va- 
seux, soit 21p. 100. 

Fig. 38. — Coupe transversale du chenal en mer. 
Échelle de 0,0008. 



Côlédulai 




Dragages. — Le matériel employé aux dragages se composait 
de deux dragues à vapeur à godets, de deux grands porteurs à 
vapeur, de cinq bateaux à clapets et d un remorqueur. 

La première drague, construite à Lyon en 1866, avait sa coque 
et son élinde en bois, des godets de 200 litres et une machine de 
3o chevaux indiqués. Elle est encore aujourd'hui affectée au 
curage d'entretien du port de Saint-Louis. 

La seconde, bien autrement puissante, a été construite en 
1869 par la Société des forges et chantiers de la Méditerranée, à 
Marseille sur le modèle des dragues que cette compagnie fournis- 
sait à cette époque pour les travaux du canal de Suez. Elle est 
entièrement en fer, elle a des godets de ûoo litres et une machine 
de 180 chevaux indiqués. Elle est affectée aujourd'hui au curage 
du port de Marseille. 

Le rendement théorique ou, pour mieux dire, le volume de go- 
dets qui passe sur l'élinde dans une journée de 1 heures est pour 
la première drague de i,û4o mètres cubes et pour la seconde de 
3,000 mètres cubes. Ces deux dragues n'ont pas produit à Sainl- 
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Louis : la première plus de 12,000 mètres cubes par mois, la se- 
conde plus de 9 0,000. Les grandes dragues du même type que 
la dernière, travaillant à Suez avec long couloir, ont fait dans un 
mois jusqu'à 100,000 mètres cubes. 

Construction de recluse. — Les têtes de l'écluse, les bajoyers du 
sas et les murs en retour sont fondés sur pilotis (fig. 89 et ûo) : 
le radier du sas est formé par un massif de maçonnerie ordinaire 
reposant directement sur le sol. 

Les pieux, espacés de 1", 1 5 d'axe en axe , sont coiffés d'un massif 
de béton de 1", 5o d'épaisseur sous les têtes, et de 1 mètre sous 
les bajoyers du sas et sous les murs en retour : les têtes des pieux 
sont noyées dans le béton, de 1 mètre sous les têtes et de o"',5o 
sous les bajoyers du sas et sous les murs en retour, de telle sorte 
que la couche de béton au-dessus du plan de recepage des pilotis 
est partout de o°*,5o. 

A l'amont et à l'aval de l'écluse, le long des têtes, régnent des 
parafouilles : ce sont des massifs de béton de i",i5 de largeur, de 
3 mètres de hauteur, coulés entre deux files de pieux et de pal- 
planches. En avant des parafouilles d'amont, on a établi un radier 
en béton de 10 mètres de longueur et de 1 mètre d'épaisseur; à 
l'aval, on a construit une sorte d'arrière-radier en enrochements 
de o"',8o d'épaisseur. 

Le radier des têtes a 3 mètres d'épaisseur, y compris le béton 
de fondation , tandis que celui du sas n'a que 2 mètres. 

L'épaisseur des bajoyers des têtes est de 3",65 en couronne et 
de 5", 6 5 à la base. 

Le béton des fondations des bajoyers du sas est établi à — (8,00) : 
l'épaisseur des murs estde 2°*,5o en couronne et de /i™,5oàlabase. 

Sous les murs en retour, le terrain a été déblayé jusqu'à — (7,0 0) : 
l'épaisseur de ces murs est de 2™,5o en couronne et de 4™,4a à la 
base; ils ont un fruit d'un vingtième, tandis que les bajoyers ont, 
au contraire, leur parement vertical. 
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Tous ces mure présentent du côté des terres quatre redans de 
o"*,5o de largeur. 

On compte cinq files de pieux sous les murs en retour, et six 
sous les bajoyers du sas. 

Dans la construction de l'écluse, on a cherché à restreindre au- 
tant que possible l'emploi de la pierre de taille : sauf les angles, le 
buse, le chardonnet et le parement intérieur des murs au-dessus 
du niveau des basses mers, tous les parements sont en moellons 
simplement dégrossis au marteau, à joints incertains, sans assise 
régulière. 

Tous les murs sont couronnés par une tablette en pierre de 
taille de o",5o d'épaisseur et de i mètre de largeur. 

Fîg. 4o. — Coupe transversale de l'écluse 

dans le sas. dans la chambre des portes. 

Échelle de o,oot5. 




■ç ;/■;■, ...;..;|iparn::, ■• -7^^^ 



jW'^ll^li^^il^^lr^ 



A l'amont et à l'aval de chacune des chambres des portes, on 
a placé dans le radier deux files de dés en pierre de taille , percés 
chacun d'un trou carré de o™,3o de côté. 

Dans le cas où l'on serait obligé de mettre à sec l'une ou l'autre 
des chambres des portes, on ficherait dans les trous de ces dés des 
pièces de bois verticales, avec vannage intermédiaire , et l'on pourrait 
établir un batardeau à chaque extrémité de la tête. 
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Le quai de l'Est du chenal est fondé, comme ceux du bassin, 
directement sur le sol (fig. ûi). Une couche de béton de i mètre 
d'épaisseur est établie à — (6,00); le mur en maçonnerie a une 
épaisseur de 2™,95 en couronne et de 3°*,625 à la base; son pare- 

Fig. k\. — Profil-type du mur de quai Est du chenal. 
Écbdle de o,oo5. 

Jjfv — n-Wa^ 













ment extérieur présente un fruit d'un vingtième. Il est en moellons 
dégrossis au marteau , sauf la partie située au-dessus de la basse 
mer qui est en moellons piqués; sa face intérieure est disposée en 
redans de o",5o de largeur; le couronnement a o°*,4o d'épaisseur 
et 1 mètre de largeur. 

Le quai Ouest du chenal, le musoir et le quai sur le Rhône 
dans la partie de i/i5 mètres de longueur qui faisait partie du 
projet de l'écluse sont construits en béton coulé dans un encaisse- 
ment en pieux et palplanches (fig. 4 2). 

Le béton s'élève jusqu'à o",6o en contre-haut de la basse mer; 
il est surmonté d'un mur de i",5o d'épaisseur; le parement est 
en moellons piqués et présente un fruit d'un vingtième. 
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Le béton de ces murs descend jusqu'à la cote — (6,00): il a 
/i°",5o de largeur pour le quai du Rhône et 3 mètres seulement 
pour le mur du chenal; l'encaissement en charpente descend jusqu'à 
— (9,70) au quai du Rhône, jusqu'à — (8,00) au quai du chenal. 

Fig. 4 a. — Profii-lype du mur de quai Ouest du chenal. 
Échelle de o,oo5. 
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La différence des dimensions de ces deux quais s'explique par 
la raison que le quai sur le fleuve a dû former batardeau pendant 
la construction de l'écluse. 

Au pied de l'encaissement du quai sur le Rhône, on a placé un 
cordon d'enrochements destinés à parer aux affouillements. 

Le mur de quai étabh dans le Rhône, sur 4 8 4™, 5 o de longueur, 
en amont et en prolongement du quai de i/15 mètres qui faisait 
partie du projet de l'écluse, a été construit suivant le même sys- 
tème que le précédent, mais avec des dimensions moindres : la lar- 
geur intérieure de l'encaissement ou du massif de béton a été ré- 
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duite à 9",9o. Un prisme d'enrochements de moellons a été placé 
le long et au pied de l'encaissement. 



Fîg. /i3. — Proiil-typc du mur de quai sur le Rhône. 
Échelle de o,oo5. 

. 9)00. 



t*^^ 







y^:,y.w^î^^rg 



La saillie que présente l'encaissement rempli de béton sur le 
parement du mur a des inconvénients pour l'accostage des bateaux. 
Elle est toujours couverte parles eaux; les mariniers ou les marins 
ne la voient pas, et les bateaux peuvent faire des avaries. On évite- 
rait ces inconvénients, en reportant le mur en maçonnerie en 
avant de telle sorte que le plan de son parement passe en dehors 
des moises de la charpente. 

Epuisements. —7 Les épuisements jusqu'à la cote— (g.Bo), ni- 
veau de fondation du radier du sas, ont été faits au moyen d'une 
noria placée sur un des côtés de l'écluse , en dehors des murs, vers 
le milieu de la longueur du sas. 

Cette noria était mise en mouvement par une machine horizon- 
tale à détente et à condensation, à un seul cylindre, de la force de 
quinze chevaux. 
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Les eaux étaient élevées jusqu'à + (2,60) et rejetées dans le 
Rhône. Cette noria a rendu d'excellents services. Elle était peu su- 
jette à dérangements; elle montait les eaux les plus chargées de 
sable tout aussi bien que les eaux les plus claires; elle draguait 
même un peu son puisard. Les épuisements de l'écluse n'ont ja- 
mais été interrompus un seul instant. 

Mais cette machine ne suffisait pas. Elle ne pouvait prendre les 
eaux qu'à la cote — (9,60), alors que le béton des radiers des têtes 
descend à —(11,60) et celui des parafouilles à — (ia,5o). Les 
épuisements pour les fondations des têtes ont été effectués au moyen 
de pompes rotatives mues par des locomobiles. 

Terrassements. — L'exécution des déblais n'a présenté aucune 
particularité qui mérite d'être signalée. 

Les terres provenant des fouilles étaient en partie déposées en 
cavaliers de chaque côté de l'écluse pour être employées plus tard 
en remblais, en partie transportées au loin en wagons au moyen 
d'une voie ferrée qui était établie sur l'axe de l'écluse et sur la- 
quelle la traction des wagons était faite par des chevaux. 

Le volume de déblais effectué par jour n'a pas dépassé 
800 mètrçs cubes. 

Les fouilles ont été poussées sur toute la surface de l'écluse jus- 
qu'à la cote — (7,60), niveau des têtes des pieux sous les bajoyers 
du sas. On a procédé alors au battage de ces pieux en même temps 
que l'on préparait les fouilles des têtes. 

On a employé pour les pilotis des pieux de Corse. Les pieux 
avaient 12 mètres de longueur, o",3o de diamètre en moyenne 
au milieu de la longueur : ils étaient armés d'un sabot en fer à 
branches, du poids de 7 kilogrammes. 

Le battage a été fait en régie au moyen de sonnettes à vapeur 
montées sur rails et dans lesquelles le mouton, en fonte, du 
poids de 800 kilogrammes, était soulevé à l'aide d'un treuil à 
vapeur. 
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Les sonnettes étaient au nombre de six. Chacune d'elles enfon- 
çait j5 à 18 pieux par jour. 

Tous les pieux, au nombre de 3,3 1 1, ont pu être enfoncés de 
toute leur longueur. Us avaient en moyenne o°',35 de diamètre au 
gros bout et o",2 9 au petit bout. Le refus obtenu sous une volée 
de 1 o coups d'un mouton de 800 kilogrammes tombant d'une hau- 
teur de 2 mètres, ces 1 o coups étant donnés en 5o secondes, a été, 
en général, de o°*,io à o™,i5 : il n'a jamais été inférieur à o"*,02 
et encore ce refus n'a-t-il été obtenu que pour les plus gros pieux 
qui avaient o'",/i5 de diamètre au gros bout et o'",28 au petit bout. 
Il a été tenu très soigneusement attachement de toutes les circon- 
stances du battage de chacun des pieux. Le diagramme ci-contre 
(fig. û/i), établi pour un pieu, montre avec quelle régularité l'en- 
foncement s'est produit. 

Si l'on admet que les pieux portent tout le poids des maçonne- 
ries, la charge sur chaque pieu est donnée par les chiffres sui- 
vants: 

1° Bajoyers du sas 2/1 tonnes 588 

2° Bajoyers des têtes 33 tonnes 678 

3- Radier des têtes : \ [f^ \'"" ". ' '"'"'' ^1 

( 1 écluse pleine a eau. ... 17 tonnes 900 

Le battage des pieux a été commencé en octobre 1868 et ter- 
miné en juin 1869. 

Une fois le battage des pieux effectué, on procédait au recepage 
et l'on complétait la fouille entre les têtes des pieux. 

Maçonneries. — L'exécution des maçonneries a suivi celle des 
fouilles et du battage des pieux, dans le même ordre, savoir : 

1** Etablissement du radier du sas, entièrement en maçonnerie 
ordinaire ; 

2** Construction des bajoyers; 

3** Construction de ia tête aval et de ses murs en retour; 

Ix^ Construction de la tête amont et de ses murs en retour. 
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Fîg. UU. — Diagramme indiquant renfoncement d'un pieu 
pour chacune des volées de ] o coups de mouton. 
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La maçonnerie du radier du sas étant établie directement sur le 
sol sans pilotis, tandis que les bajoyers du sas et les têtes reposaient 
sur des pilotis, il était présumable qu'une rupture se produirait au 
point où changeait le mode de fondation. On a jugé à propos de 
construire le massif du radier isolément, en laissant tout autour un 
espace libre de o"",2o de largeur; ce vide a été rempli de béton, 
une fois que toutes les maçonneries ont été terminées et au moment 
où l'on allait mettre l'eau dans l'écluse. On a employé exclusive- 
ment la chaux hydraulique du Teil, des usines de MM. de Lafarge; 
le sable était pris dans les déblais de l'écluse, et en partie dans les 
îles que l'on trouve au milieu du Rhône , à 1 2 kilomètres environ en 
amont de Saint-Louis. Le mortier était fabriqué avec de l'eau douce. 

La pierre de taille et les moellons piqués de bas appareil pro- 
venaient des carrières de Cassis; le granit employé pour les char- 
donnets et les arêtes des buses a été pris dans le département du 
Tarn et dans le Valais; les moellons ont été extraits des carrières 
d'Arles, des carrières ouvertes près de Bouc et sur la côte de la 
Couronne, en face des embouchures du Rhône. 

Le mortier composé de 3 20 kilogrammes de chaux blutée pour 
0^*^,900 de sable, était fabriqué dans des broyeurs mus par des 
manèges. 

La première pierre de l'écluse a été posée le 1 4 décembre 1 868; 
la dernière en juin 1870. 

Conslruclion des portes. — L'écluse est pourvue de deux paires 
de portes busquées en tôle. 

Chaque vantail représente une caisse rectangulaire dont une por- 
tion forme flotteur, de manière à réduire le poids sur les pivots et 
l'eflbrt sur les colliers (fig. 65). Il se compose d'une série d'entre- 
toises horizontales identiques, également espacées, et assemblées 
à leurs extrémités sur deux poutres verticales, le poteau tourillon 
et le poteau busqué; sur ce cadre est appliqué à l'amont et à 
l'aval un bordage continu. Le flotteur, ou caisse à air, est placé 
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eu dessous des plus basses mers; l'eau d'amont pénètre librement 
en dessus et en dessous, de telle sorte que le vantail flotte toujours 
daus les mêmes conditions, quelle que soit la hauteur des eaux. 
On accède à la caisse à air au moyen de cheminées intérieures qui 
partent du dessus de la porte et traversent les entretoises supé- 
rieures. 

Fig. /i5. — Vantail d'une porte de récluse. 
Echelle de 0,007. 

Coupe suivant À B CD. Élévation (face amont). 

I 




Chaque vantail est muni d'une pompe qui permet d'extraire 
l'eau qui s'introduirait dans les flotteurs. Les trous, ménagés dans 
le bordage d^amont pour l'introduction de l'eau en dessous et en 
dessus du flotteur, peuvent être très facilement fermés; il serait 
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possible dès lors de faire flotter chaque vantail, ce qui permettrait 
de visiter assez aisément les portes. 

Les âmes des entretoises sont reliées au bordage par des fers 
plats, disposés en goussets verticaux dont l'ensemble constitue 
deux poutres verticales intermédiaires entre le poteau tourillon et 
le poteau busqué. 

Les portes s'appuient sur le buse par l'intermédiaire d'un cadre 
en bois de chêne boulonné sur la charpente des portes; les poteaux 
busqués sont en bois de chêne. 

Enfin les portes sont surmontées de passerelles dont les garde- 
corps peuvent se rabattre, afin d'éviter toute avarie au passage 
des navires. 

Les bordages d'aval des vantaux sont garnis d'un grillage en char- 
pente destiné à préserver les tôles du frottement des navires. 

Le remplissage et la vidange du sas s'opèrent au moyen d'aque- 
ducs ménagés dans l'épaisseur des bajoyers des chambres des 
portes. 

L'ouverture de ces aqueducs est munie d'une vanne en tôle. 

Chaque vantail a une largeur de 11^,627, mesuré d'axe en 
axe des poutres verticales extrêmes, et une hauteur de 9™,5o; son 
épaisseur, de face en face extérieure des bordages, est de o"*,666. 

L'épaisseur des bordages est la même à l'amont et à l'aval; elle 
varie d'un compartiment à l'autre; elle est au maximum de o°*,o 1 2 
au bas du flotteur, et de o™,oo6 au compartiment supérieur des 
portes. L'épaisseur des vantaux, o™,666, est constante sur toute 
la hauteur de chaque vantail; la largeur des entretoises varie avec 
l'épaisseur du bordage. 

Les poutres horizontales sont au nombre de onze; elles sont for- 
mées d'une tôle de o™,oio d'épaisseur et de deux cornières de 
o"*,07o de largeur et de o™,oio d'épaisseur; le poteau tourillon et 
le poteau busqué ont la même forme et sensiblement les mêmes 
dimensions. 

Le poteau tourillon, dont l'âme a o™,oi5 d'épaisseur, est con- 
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solide intérieurement par un gousset en tôle et cornières qui règne 
sur toute la hauteur de la porte. Extérieurement, il porte une série 
de disques en fonte qui viennent buter contre le chardonnet lors- 
que le vantail est fermé, de manière à former une sorte d'encas- 
trement par coinçage qui concourt à la résistance du vantail. La 
butée des disques du poteau tourillon sur le chardonnet se fait 
par l'intermédiaire de plaques en fonte scellées dans les maçon- 
neries. 

Le poteau busqué porte perpendiculairement à son âme, et 
dans le sens de sa longueur, une feuille de tôle maintenue par 
une cornière longitudinale et par des équerres en tôle et cornières; 
grâce à cette disposition, on a pu composer les poteaux busqués, 
proprement dits, d'une pièce de chêne de o",3o seulement d'équar- 
rissage. 

Les pivots, crapaudines et tourillons, de même que les équerres 
qui les soutiennent, sont en acier Ressemer; la crapaudine femelle 
est fixée au-dessous de la porte. Le pivot, qui forme une saillie de 
o"*,2o au-dessus du radier, est terminé par une calotte convexe; 
la crapaudine est concave , le rayon de sa concavité est un peu plus 
grand que celui de la convexité du pivot. 

Les colliers, à trois branches, sont en fer forgé; ils sont retenus 
par des tirants avec ancrages qui pénètrent profondément dans les 
maçonneries. 

Les chaînes qui servent à ouvrir et à fermer les vantaux sont 
accrochées à peu près au milieu des portes. Les treuils sur les- 
quels elles s'enroulent sont au nombre de huit, deux pour chaque 
vantail, un treuil à simple engrenage pour la fermeture, un treuil 
double pour l'ouverture. 

Les chaînes passent dans des puits ménagés dans l'épaisseur 
des murs; elles sont guidées par une série de poulies et de rou- 
leaux. 

Les vannes se composent d'une feuille de tôle consolidée par 
des fers à T horizontaux et munie sur son pourtour de fourrures 
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en bois; elles glissent sur deux bandes de fer scellées dans la ma- 
çonnerie. On manœuvre les vannes au moyen de vis à deux filets 
carrés. L'écrou seul est mobile et relié à la vanne par une fourchette 
en fer forgé. 

Les fers et tôles employés dans la construction des portes ont 
été essayés avant l'exécution; ils ont résisté sans se rompre à une 
traction de 34 kilogrammes par millimètre carré de section dans 
le sens perpendiculaire au laminage. 

On a choisi pour les crapaudines, pivots et équerres, un acier 
Bessemer qui, aux essais, donnait à la traction une résistance de 
68 kilogrammes par millimètre carré, avec un allongement de 
i6 p. 100. 

Les portes ont été montées exactement à la place qu elles de- 
vaient occuper, et avant la mise de l'eau dans l'écluse. 

Les entretoises et les poutres verticales, les châssis de con- 
tre ventement, ont été terminés à l'atelier et toutes les pièces 
y ont été assemblées provisoirement au moyen de boulons; un 
vantail a été monté tout entier avec tous ses accessoires : aussi 
le montage et la pose sur place n'ont-ils donné lieu à aucune diffi- 
culté. 

Les fers, tôles et aciers ont reçu cinq couches de peinture. 

Le poids d'un vantail , en y comprenant les bois , est de /i 9 touues ; 
dans l'eau, grâce au flotteur, chaque vantail ne pèse que 7,000 ki- 
logrammes. 

Les travaux ont été adjugés, le 26 janvier 1870, à MM. Schnei- 
der et G*®, au Creuset; le montage sur place a commencé en 
août 1870, les travaux étaient complètement terminés le 
4 avril 1871. 

Particularités que présente la manœuvre de l'écluse. — L'écluse est 
baignée du côté de l'amont par de l'eau douce et à l'aval par de 
l'eau salée. L'eau douce ayant une densité moindre que celle de 
l'eau salée , et la chute rachetée par l'écluse étant le plus souvent 
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comparable aux oscillations du niveau de la mer dans le bassin , les 
portes busquées subissent, par le jeu de ces oscillations, des mouve- 
ments curieux dont il a été rendu compte plus haut, p. 536 etsuiv. 
La manœuvre de l'écluse , par le fait de la différence de densité et 
de viscocité de Teau douce et de l'eau salée, présente des parti- 
cularités non moins intéressantes. 

Le remplissage et la vidange du sas s'opèrent par le moyen 
d'aqueducs noyés. 

Lorsqu'on ouvre les vannes qui ferment ces aqueducs, l'écoule- 
ment de l'eau se fait sur toute la section de l'aqueduc tant que la 
pression en chacun de ses éléments est plus grande en amont qu'en 
aval. Mais la chute diminuant très rapidement, il vient un moment 
où la pression sur les éléments inférieurs est plus grande à lavai 
qu'à l'amont; alors l'écoulement en ces points se fait de l'aval vers 
Tamont. A partir de ce moment, il y a dans les aqueducs un double 
courant: dans la partie supérieure un courant d'eau douce de 
l'amont à l'aval, dans la partie inférieure un courant d'eau salée 
en sens inverse. Le remplissage du sas, s'il s'agit de la manœuvre 
des portes d'amont, la, vidange du sas s'il s'agit des portes d'aval, 
se font avec une vitesse de plus en plus lente et il faudrait un temps 
extrêmement long pour que l'opération fût complète ^ 

En soumettant la question au calcul , on voit : 

1° Qu'au moment où le contre-courant s'établit dans les aque- 
ducs, la pression sur les vantaux des portes est plus grande à 
l'amont qu'à l'aval; 

9"* Qu'il n'est pas possible de choisir pour les aqueducs une 
position telle que le fait ne se produise pas; 

3® Que la pression sur les vantaux à ce moment est d'autant 
plus grande que les aqueducs sont placés plus haut, et, pour une 
même position , que la chute est plus considérable ; 

^ La question de Tëcoulement par les nëral des ponts et chaussëes , dans son 
aqueducs et du remplissage du sas a été Cours de mécanique appliquée. Hydrau- 
traitée par M. Collignon, inspecteur gé- lique. Édition de i88o, p. i65. 

37. 



jt.^. 
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4® Que pour des écluses de dimensions variables, elle est pro- 
portionnelle à la largeur des vantaux et sensiblement au carré du 
tirant d'eau sur les buses. 

Les dimensions des treuils de manœuvre ont été calculées de 
telle sorte qu'ils permettent d'ouvrir les portes au moment où le 
double courant s'établit. Le calcul apprend que la pression sur 
chaque vantail peut atteindre, à ce moment, dans les conditions 
de chute et de niveau des eaux les plus défavorables, environ 
4,000 kilogrammes. Il a suffi d'installer des treuils à double en- 
grenage pour résoudre la difficulté. La manœuvre des portes se 
fait aisément. Elle serait facilitée si l'on adaptait aux portes, à la 
hauteur du niveau des eaux, des ventelles au moyen desquelles on 
pourrait déverser de l'eau de l'amont à l'aval en même temps que 
l'on ouvrirait les vannes des aqueducs. 

Quaimr le Rhône. — Le mur de quai sur le Rhône, suivant le 
projet approuvé en 1867, devait être construit en blocs artificiels 
reposant sur enrochements, d'après le type adopté dans le port de 
Marseille; les travaux avaient été commencés conformément à ces 
dispositions. L'exécution présentait les plus sérieuses difficultés. U 
était impossible de maintenir ouverte la fouille, qui était creusée 
à la drague, pour recevoir les enrochements. Le massif de moellons 
destiné à supporter les blocs n'offrait ni la stabilité, ni la solidité 
qui sont nécessaires. 

Le massif de blocs artificiels s'affaissait et il était impossible de 
prévoir où s'arrêteraient ces mouvements. 

La partie du mur de quai qui avait été ébauchée eu blocs arti- 
ficiels a été ruinée lors de l'irruption des eaux dans la fouille 
de l'écluse, par suite de la rupture du batardeau du Rhône, le 
10 août 1869. ^^ ^ adopté pour la reconstruire un autre sys- 
tème qui consiste à former le mur, jusqu'au niveau de l'eau, au 
moyen d'un massif de béton coulé dans un encaissement en pieux 
et palplanches. 
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L'encaissement avait les dimensions suivantes : 

Longueur des pieux i îi'",oo 

Équarrissage o,3oXo,3o 

Espacement des pieux ^'"^oo 

Moises o,3oXo,i5 

Longueur des palplanches io%5o 

Épaisseur des palplanches assemblées à rainures et à 

grains d orge o",i a 

Écartement des panneaux /l'^^So 

Ce mur de quai a servi de batardeau pour 1 achèvement des 
fouilles de l'écluse, après l'accident du mois d'août 1869 : c'est 
pour cela qu'on a donné au massif de fondations des proportions 
aussi considérables. 

Dans le mur de quai du chenal, à la suite du musoir, les pal- 
planches n'ont que 8™,5o de longueur et o"",!© d'épaisseur; l'é- 
paisseur du massif de béton est de 3 mètres (6g. ia, p. Bôg). 

On a adopté un profil analogue pour le mur qui a été construit 
en amont du premier sur une longueur de 484",5o. Le massif de 
béton descend à 5 mètres en contre-bas de la basse mer, avec une 
épaisseur de îX^^go (fig. 43, p. Byo). 

On commençait par draguer dans la berge du Rhône une fouille 
pour recevoir l'encaissement; celui-ci construit, on s'en servait 
comme d'un pont de service pour les dragages et pour le coulage 
du béton. Les dragages, à l'intérieur de l'encaissement, étaient 
exécutés au moyen d'une petite drague àgodets fonctionnante bras. 

Le coulage du béton s'effectuait dans des caisses hémicylindriques 
en tôle, de la capacité d'un tiers de mètre cube, avec les mêmes 
précautions que l'on observait à Marseille dans la construction des 
batardeaux. Chacun des deux chantiers de coulage employait par 
jour 70 mètres cubes de béton. 

Des égouts transversaux ont été construits sous le quai du Rhône, 
pour amener au fleuve les eaux du terre-plein situé entre le quai 
du Rhône et le bassin. 
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Le béton coulé dans l'encaissement était composé de â parties 
de mortier et de 3 parties de galets du Rhône ou des codoulières 
de Fos; le mortier était fabriqué au dosage de 3/io kilogrammes 
de chaux du Teil pour o°*%90o de sable du Rhône. 

Fanal de la jetée Sud. — Le fanal qui signale l'entrée du canal 
Saint-Louis est placé sur le musoir de la jetée Sud (6g. /i6). 

Il se compose d'un cylindre en tôle de i°*,5o de diamètre, dans 
lequel est logé un escalier, et qui est surmonté d'une chambre 
cylindrique, également en tôle, de 3 mètres de diamètre et de 
2",8o de hauteur. L'escalier de la tourelle traverse la chambre el 
donne accès à la lanterne, qui repose sur la chambre par l'inter- 
médiaire d'un tambour en .tôle de i"*,6o de diamètre et de i",i5 
de hauteur. 

Une porte basse , ménagée dans le soubassement de la lanterne, 
donne accès sur la galerie extérieure. Le plancher de cette galerie 
est à 10 mètres au-dessus de la jetée. 

La tour, qui forme cage d'escalier, est boulonnée sur un socle 
en fonte scellé sur un massif de maçonnerie de 8 mètres de dia- 
mètre et de 2 mètres de hauteur. Six boulons verticaux en fer forgé, 
de o'",o70 de diamètre, forment l'ancrage du socle. 

La tour a 6°*, 8 6 de hauteur; elle a été construite en 
trois morceaux : deux viroles identiques de 2°*,89 de hauteur et 
une virole de i™,o8, celle qui se trouve sous la chambre de 
service. 

Chaque virole se compose de six feuilles de tôle assemblées bout 
à bout, suivant des génératrices du cylindre, avec un couvre-joint 
extérieur et deux rangs de rivets; la jonction de deux viroles est 
opérée de la même manière, avec couvre-joint à quatre rangs de 
rivets. 

L'assemblage de la chambre sur la tour est obtenu par une 
ligne de rivets; il est consohdé par de fortes équerres extérieures 
en fonte. 
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L'escalier est en fonte; les marches sont boulonnées sur les 
parois de la tour; elles sont reliées entre elles par un boulon qui 

Fig. 66. — Tourelle du fanal de la jetée Sud. Échdle de 0,008. 



Élévîiîion. 




Coupe. 



passe au centre du noyau de l'escalier et dont la tête vient se cla- 
veter dans le socle même de la tourelle. 
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L'escalier est éclairé par une fenêtre qui se trouve vers le milieu 
de la hauteur de la tour. 

Le montage de cette construction a été extrêmement simple. On 
a mis en place le socle et les viroles successives, puis la chambre; 
on montait l'escalier au fur et à mesure que s'élevait la construc- 
tion, de telle sorte qu'on n'a eu, pour ainsi dire, aucun échafau- 
dage à construire. On n'a eu à installer qu'une grande bigue à 
l'emplacement que devait occuper le fanal. 

Pour le rivetage et pour le peinturage, on s'est servi d'un écha- 
faudage mobile enveloppant la tour et composé de quelques plan- 
ches soutenues par des palans. 

Dans la construction de cette tour, il est entré i6,425'',58 de 
tôles, fers et fonte. 

C'est la Société des Forges et Chantiers de la Méditerranée qui 
a été chargée de la construction et du montage. 

L'ordre de commencer les travaux a été donné en août 1871; 
la construction était terminée le 2/1 mars 1872. 

Introdwtion de l'eau dans le canal. — Tous les travaux que l'on 
devait exécuter à sec étaient terminés en mars 1871 ; on avait en- 
levé les batardeaux intermédiaires; le 17 avril on a commencé à 
introduire l'eau dans le canal. 

C'était une opération assez délicate. 

Le volume d'eau était de i,65o,ooo mètres cubes. On ne pou- 
vait pas évidemment songer à ouvrir simplement un des batardeaux 
qui fermaient le canal à ses deux extrémités; les eaux, en se préci- 
pitant dans le canal, dans le bassin et dans l'écluse, auraient en- 
traîné des masses considérables de terres, de sables et auraient 
bouleversé les talus; d'autre part, on ne devait pas mettre trop de 
temps pour le remplissage, parce que le batillage sous l'action du 
vent aurait certainement occasionné des dégradations. 

On s'est imposé la condition de remplir le canal jusqu'à o",3o 
au-dessous de la basse mer en quinze jours. 
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Les infiltrations donnaient 5 0,000 mètres cubes environ, il restait 
à introduire 1,600,000 mètres cubes : il fallait donc verser 
100,000 mètres cubes environ par jour; les dimensions du canal 
d'introduction ont été calculées en conséquence. 

Le remplissage a été fait avec les eaux du Rhàne et par l'écluse. 

Entre le fleuve et le sas de l'écluse, on a creusé un canal de 
3°",6o de largeur au plafond, commandé, du côté du Rhône, 
par une vanne dont le seuil était placé au niveau de la basse 
mer. 

Cette vanne était établie dans le mur fondé sur béton, dans l'en- 
caissement qui rattache le quai du Rhône à la rive. A la traversée 
des remblais, derrière le bajoyer du sas, le canal était remplacé 
par une buse en charpente, de i"",5o de largeur, et qui débouchait 
dans le sas à la cote ■— (o,3o). 

L'eau tombait sur le radier d'une hauteur de 6 mètres. Pour 
éviter toute dégradation du parement, qui est exécuté en maçon- 
nerie ordinaire, on avait placé, au point où devait frapper la lame 
d'eau, un plancher de 8 mètres de longueur, sur 5 mètres de 
largeur, composé de vieilles feuilles de tôle et de pièces de bois 
formant grillage à leur surface. Ce grillage en bois avait pour but 
de briser la masse d'eau et aussi de diminuer le poids du plan- 
cher, afin qu'on pût aisément le retirer à la fin de l'opération. 

On a commencé à introduire l'eau le 17 avril 1871; le k mai 
les eaux étaient dans le canal à la cote — (o,3o). 

Il a été pratiqué alors une coupure dans le batardeau de la mer, 
une autre dans le batardeau du Rhône; l'opération du remplissage 
était terminée. 

Digue de l'Eysselk. — Les travaux de la digue de l'Eysselle ont 
été exécutés de septembre à décembre 1878. Les propriétaires des 
terrains sur lesquels elle est établie ont cédé gratuitement à l'État 
les terrains nécessaires pour l'assiette de la digue et pour ses francs- 
bords. 
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Cette digue, dont la cote varie de+(2,5o)à +(8,67), a une 
iargeur en couronne de 2 mètres. Elle présente un talus de 7 du 
côté du Rhône et de 7 du côté des terres. 

Dépenses pour la construclion du canal et du port de Saint~Louis~du- 

Rhône. — Les dépenses totales faites pour la construction du 

canal et du port de Saint-Louis-du-Rhône se sont élevées à 
i5,558,ââ/i fr. 20, savoir : 

Études préliminaires 53,399^83' 

Creusement du canal et du bassin, jetées en 

mer, perrés et murs de quai du bassin 10,1 1 1,558 /i3 

Phare de la jetée Sud 99,739 35 

Digue de Brûle-Tabac 90,889 93 

Écluse proprement dite et chenal d'accession au 

Portes de l'écluse 173,076 77 ) ^'^ 

Digue de rEysselle 93,538 58 

Quai sur le Rhône 695,363 35 

Service sanitaire 308,981 70 

Frais généraux 6/11,974 19 

Dépenses totales i5,558,99/i 90 



Réouverture du grau de Roustan. — Les travaux pour la réouver- 
ture du grau de Roustan ont été commencés en novembre 189a. 

On a construit autour de la partie du barrage en enrochements 
qu'il s'agissait de démolir un batardeau , au moyen des terres ex- 
traites du chenal que l'on avait à ouvrir entre le Rhône et le 
barrage. On a épuisé à l'intérieur au moyen d'une petite pompe ro- 
tative actionnée par une locomobile de 8 chevaux , et l'on a enlevé 
les enrochements du barrage et les terres auxquelles ils étaient 
mélangés jusqu'à la cote — (6,00). En même temps on a creusé à 
sec le canal entre la première fouille et le Rhône. 

Les enrochements provenant de la démolition du barrage ont 
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été employés à construire une digue sur remplacement de l'an- 
cienne berge de rive gauche de Roustan, à partir du bord du 
Rhône. Les travaux ont été terminés dans le courant du mois 
d'août iSgS; on a démoli le batardeau qui séparait le Rhône des 
fouilles. Les eaux ont pénétré dans l'ancien lit de Roustan, et on 
leur a ouvert un passage à travers la plage. 

La dépense faite pour la réouverture de Roustan s'est élevée en 
totalité à 117,681 fr. 26 dont : 

Pour les travaux à Tentreprise 93,82/1*^82* 

Pour les dépenses diverses sur somme à valoir et 

frais de personnel io,i83 98 

Pour acquisitions de terrains 16,172 5o 

Total 117,681 26 



Travaux de régulansation du Rhône. — Quelques années après 
son achèvement, le quai du Rhône s'est trouvé obstrué par un 
banc de sable : sur la moitié de sa longueur, du côté de l'amont, 
on ne trouvait plus que o",6o à o",8o de profondeur en basse mer, 
alors que ce mur avait été établi pour 5 mètres de profondeur. Ce 
banc de sable n'était que le prolongement d'un immense banc qui 
avait plusieurs kilomètres d'étendue et qui avait son origine sur la 
rive gauche à la hauteur des cabanes de François. 

Pour remédier à cette situation, le service spécial du Rhône a 
fait construire en amont de Saint-Louis, sur la rive gauche, trois 
épis en enrochements de moellons qui sont représentés sur le plan 
général du port. 

L'effet attendu n'a pas tardé à se produire. Le banc de sable a 
disparu dans le voisinage de Saint-Louis : le long du quai, on trouve 
aujourd'hui des profondeurs de 5 à 6 mètres. 

Dépenses ^entretien. — L'Etat affecte annuellement à l'entretien, 
à l'exploitation et à la surveillance du canal et du port de Saint- 
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Louis-du-Rlioue une somme de 70,000 francs; mais ce crédit 
n est pas suiBsanl pour entretenir la profondeur normale. Depuis 
que le port et le canal sont livrés à la navigation, on a dû dépenser, 
de 1886 à 1889, pour rétablir le tirant d'eau normal, sur le cha- 
pitre des grosses réparations, une somme de 55 1,988 fr. 75. En 
tenant compte de cette dépense, on trouve que le montant total 
des frais d'entretien depuis et y compris 1877 jusqu'au 3i dé- 
cembre 189/i, s'est élevé à 1,771,175 fr. 02, ce qui représente, 
en moyenne, annuellement 98,956 fr. 87, soit en nombre rond 
100,000 francs. 

Dragages 68,984^ 79* 

Enrochements à la jetée du Sud 3,8i 8 3o 

Manœuvre et surveillance de l'écluse, halages, etc. . i&,ooo 00 

Personnel des canotiers 5,ooo 00 

Divers : Entretien aux perrés, entretien des quais, 

des portes et des constructions et frais divers. ... 17,1 5 1 78 

Total 98,984 87 

Les 58,98/i fr. 79 dépensés pour les dragages s'appliquent à 
un volume de 56,ooo mètres cubes. 

L'entretien de la jetée du Sud se borne à quelques recharge- 
ments des talus. La dépense annuelle, 3,8 18 fr. 3o, moyenne de 
plus de vingt années, représente 2 fr. 20 par mètre courant, w 



Digitized by 



Google 



RENSEIGNEMENTS GÉOGRAPHIQUES. 58» 

CHAPITRE IV. 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Saint-Louis-du-Rhône est situé par 2** 28' 5" 3 de 
longitude Est et 43^ 28' 5" 9 de latitude Nord ^ sur la rive gauche 
du Grand-Rhône, à 10 kilomètres de la barre qui ferme l'embou- 
chure du fleuve du côté de la mer, et à 3 kilomètres du golfe de 
Fos, en suivant le canal Saint -Louis. Du côté de l'intérieur, il est à 
62 kilomètres de distance d'Aries par le Rhône et à ii kilomètres 
de la même ville par chemin de fer. Par mer, il est à 1 6 kilomètres 
de Port-de-Rouc et à 48 kilomètres de Marseille. 

Par terre, on ne peut aller du port de Saint-Louis à Port-de- 
Rouc qu'en traversant les marais et les étangs qui s'étendent entre 
Saint-Louis et le canal d'Arles à Roue dans la direction du village 
de Fos, pour atteindre le chemin de halage du canal d'Aries et, à 
Fos, la route qui suit ce canal; ou bien en remontant jusqu'à Aries 
par le chemin de fer pour prendre la ligne Paris-Marseille jusqu'à 
Miramas et de là, la ligne d'intérêt local de Miramas à Port-de-Rouc. 
La distance, par chemin de fer, de Saint-Louis à Port-de-Rouc, est 
de 100 kilomètres; à Marseille, de 127 kilomètres ^ 

Atterrîmes. — On trouve dans les Instruclions nautiques sur les 
côtes Sud de France y par M. Germain, ingénieur hydrographe en 
chef de la Marine , des indications très détaillées et très précises 
sur les atterrages du golfe de Fos et des embouchures du Rhône. 

Les hautes terres de Marseille, les montagnes de la Sainte- 

' Coordonnées de la tourelle située sur ' La construction du chemin de grande 

la tour Saint- Louis, [Instructions nau- communication n* 1 4 entre Port-de-Bouc 

tiques sur les côtes Sud de France, par et Port-Saint-Louis par Fos est décidée : 

M. Germain , ingénieur hydrographe en les travaux doivent être mis en adjudica- 

chef de la Marine. Paris, iSgi.) lion en 1897. 
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Beaume (i,i5ii mètres), de Sainte-Victoire (970 mètres), que i'on 
aperçoit du large, par temps clair, à 60 milles de distance, sont 
des points de reconnaissance pour le golfe de Fos. En approchant, 
on reconnaît aisément, si le temps n'est pas trop chargé, la côte ro- 
cheuse qui borde le littoral au Nord du golfe de Marseille et s'étend, 
en baissant graduellement, jusqu'au cap Couronne qui marque du 
côté de l'Est l'entrée du golfe de Fos. La côte orientale de ce 
golfe est également rocheuse; elle est bordée de collines dénudées 
assez élevées jusqu'à une certaine distance dans le Nord du port 
de Bouc, dont l'entrée est signalée par une grosse tour carrée et 
par un petit phare. 

Dans la partie la plus reculée du golfe, au Nord, on aperçoit le 
village de Fos avec ses maisons blanches entassées les unes contre 
les autres , perché sur un petit mamelon qui est situé à cinq enca- 
blures de distance de la mer et qui, vu de la mer, paraît isolé. Ce 
mamelon se prolonge dans la direction N. S. jusque dans la mer où 
il se termine par un petit cap à 2 ou 3 mètres au-dessus de l'eau et 
qu'on appelle pointe ou rocher de Saint-Gervais. 

Entre ce cap et les rochers de la côte de Bouc, la mer est li- 
mitée à une plage de galets qui s'appuie contre la digue qui a été 
construite pour défendre le canal contre la mer et qui est connue 
sous le nom de digue de la Marronnède. 

Du côté de l'Ouest, les terres changent complètement d'aspect. 
Une plage sablonneuse, basse, dépourvue de végétation et qui 
n'est coupée que par les graus du Galéjon et du Gloria, par le 
canal Saint-Louis et par le Rhône, borde la plaine marécageuse 
du delta. L'embouchure du Rhône est extrêmement difficile à re- 
connaître , même par un temps clair, au milieu des terres basses 
et des bancs de sable qui prolongent les deux rives et qui s'étendent 
dans la direction du S. E. , à plus de 2 milles en avant du petit 
rideau de végétation qui marque les berges du fleuve. Quand on 
s'en approche à 2 à 3 milles de distance, on aperçoit les îlots qui 
se trouvent en dedans de la barre et qui sont accusés à l'horizon 
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par une bande noire avec quelques saillies formées par des huttes 
de pêcheurs; puis, à une distance d'environ 3 milles de l'embou- 
chure, une maison blanche avec quelques arbres, quelques cabanes 
et le mât de pavillon des pilotes; enfin, à 3 milles plus haut, vers 
l'amont, se projetant sur des bouquets de grands arbres, la tour 
Saint-Louis et les maisons de Saint-Louis-du-Rhône. 

L'embouchure du Bhàne est signalée le plus souvent par un 
cercle de brisants tournant sa convexité vers le large : car la mer, 
par les moindres vents du large, brise sur la barre avec violence. 

Le courant sortant du Rhàne, la faible profondeur de la passe 
sur la barre, l'agitation que la moindre brise produit sur la passe, 
ne permettent l'entrée du Rhône que par beau temps aux petits 
bateaux qui calent moins de i m. âo. Quand l'état de la mer rend 
la barre infranchissable, les pilotes hissent à mi-mât une flamme 
bleue ; quand la barre est belle , un pavillon bleu est hissé en tête 
du mât; la flamme bleue en tête du mât marque état douteux. 

Â l'exception des petites embarcations de pêche à fond plat, il 
ne passe plus aucun navire par l'embouchure depuis que le canal 
Saint-Louis est ouvert. 

Le canal Saint-Louis n'est signalé que par la petite tourelle eu 
fer qui porte le feu de l'extrémité de la jetée du Sud. Ce feu est 
fixe, blanc, de cinquième ordre. Son plan focal est à i3 m. âo au- 
dessus des plus hautes mers qui sont supposées à +(1,20). Il 
n'éclaire qu'un espace angulaire de 229 degrés, limité d'une part 
à une ligne dirigée sur le phare de Faraman, d'autre part à une 
droite menée tangentiellement au promontoire de l'embouchure 
du Rhône, au large de la courbe des fonds de 10 mètres. 

La nuit, les phares de Planier et de Faraman servent aux navi- 
gateurs pour se diriger vers le golfe de Fos. La reconnaissance du 
feu de la Couronne, puis des feux de Port-de-Bouc permet de pé- 
nétrer dans le golfe même. 

Pour éviter les atterrissements de l'embouchure, les navires 
venant de l'Ouest doivent se maintenir dans le secteur blanc du 
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feu de la tour de Bouc jusqu'à ce qu'ils aperçoivent le feu de Saint- 
Louis; ils peuvent alors se diriger sur ce dernier phare. 

Ceux qui viennent de l'Est doivent, avant que le feu de la Cou- 
ronne se relève à l'Est, découvrir le feu du phare de Bouc à gauche 
du feu de la tour de l'entrée de ce port, afin de parer les ragues 
d'Arnette ou de Carro, et se diriger vers le feu de Saint-Louis 
aussitôt qu'ils l'aperçoivent. 

Le canal Saint-Louis n'est pas éclairé. On a jugé que la na- 
vigation qui en fait usage n'a pas une importance assez grande 
pour justifier l'établissement et l'entretien des feux assez nombreux 
qu'il faudrait installer sur les deux berges, au Nord comme au 
Sud, pour jalonner exactement et de façon bien pratique la limite 
Nord et la limite Sud du chenaL Les navires doivent donc mouiller 
dans l'avant-port en attendant le jour. Bien souvent des navires 
franchissent le canal la nuit, par clair de lune et temps calme. 

Le passage du canal ne présente quelques difficultés que par les 
grands vents de N. 0. et de S.E. pour les navires lèges, parce 
qu'ils risquent d'être poussés sur les berges. 

Rades. — crll y a, à l'Est des embouchures, écrivait en 1766 
M. de Beaujeu, ingénieur du Boi, dans son rapport au duc de 
Praslin, Ministre de la marine, du côté de la terre ferme, une 
rade appelée le Repos où il y a 6 à 5 brasses d'eau, fond de vase 
et d'argile, où les ancrés tiennent bien. Il peut y mouiller des fré- 
gates à l'abri de tout vent. Il n'y a que le N. E. qui peut les in- 
quiéter un peu , mais elles ne risquent rien, -n 

Ce mouillage porte un nom caractéristique : les marins l'ap- 
pellent (rie BeposTî. Il doit sa sécurité à la saillie générale que fait 
l'embouchure : cette saillie, qui existait déjà au temps de de 
Beaujeu, n'a fait que s'accentuer depuis. 

Il est parfaitement connu des caboteurs qui fréquentent la côte. 
Au temps où le port d'Arles avait sa flottille de bateaux à voiles, 
le mouillage était signalé par des balises. Les tartanes qui desceu- 
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daient du Rhône en remorquant des radeaux s'y rendaient pour 
charger à bord les bois qu'elles ne pouvaient pas traîner en mer. 
Il servait et sert encore de lieu de relâche aux navires que les vents 
de N. E. empêchent d'entrer dans le port de Bouc. Plus d'un bâti- 
ment lui a dû son Sîilut. Il est sans exemple qu'un navire y ait 
jamais chassé sur ses ancres. Les forts bâtiments de guerre peuvent 
y mouiller par toutes sortes de temps. Pendant les guerres de 
l'Empire, l'escadre anglaise y faisait ses hivernages. 

Le Repos ou l'anse du Repos sert de rade au canal Saint-Louis. 
Pour prendre ce mouillage, il faut se mettre autant que possible 
à 6 ou 7 encablures dans leN. yo^E. du phare, par les fonds 
de 9 à 10 mètres, afin d'être en mesure soit d'entrer dans le 
canal, soit d'appareiller pour quitter le golfe avec les vents de la 
partie du Nord. Il ne faut jamais mouiller en relevant le phare au 
Sud du S. 0., ni dans le Sud de l'alignement du canal Saint-Louis. 

Quoique ce mouillage soit ouvert aux vents du S.E., on y est 
toujours en sécurité parce que la tenue y est excellente et la mer 
beaucoup moins grosse qu'en dehors du golfe. 

Marées. — L'amplitude des marées à Marseille, dégagée des 
dénivellations produites par des causes accidentelles, varie de 
o",io à o™,2 5 environ. 

Indépendamment de l'effet de l'attraction solaire et lunaire , le 
niveau de la mer se déprime ou s'élève par l'effet des variations 
de la pression barométrique ou par l'effet des vents. L'influence 
des vents est grande, surtout quand la station où l'on fait les ob- 
servations est située au fond d'un golfe profond où les vents du 
large refoulent les eaux dans les gros temps et d'où les vents de 
terre les écartent. Par les vents de S. E. la mer est haute; par les 
vents de N. 0., au contraire, les eaux sont basses. Ce phénomène 
s'observe dans tout le golfe du Lion, à Marseille comme à Cette; 
mais il est beaucoup plus accentué dans l'anse du Repos qu'à Mar- 
seille et à Cette ; il est plus sensible qu'à Port-de-Bouc parce que 

VII. 38 

tMratlUlUB RATIORALK. 
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Tétang de Berre avec lequel ce port est en communication joue le 
rôle de régulateur. Le port de Cette est, comme le port de Bouc, 
en communication avec des étangs salés* d'une étendue énorme : 
c'est ce qui fait que les intumescences observées dans ce dernier 
port sont un peu moins grandes que celles que Ton a relevées à 
l'entrée du canal Saint-Louis. Dans la tempête de S. E. du â5 dé- 
cembre 1870, qui a sévi avec tant de violence dans le golfe du 
Lion, les eaux de la mer sont montées, dit-on, à plus d'un mètre 
à Cette; dans l'anse du Repos, elles ont atteintla cote + (i,9o). 

Le niveau de la mer est plus élevé dans le bassin de Saint-Louis 
qu'à la mer, à l'entrée du canal ; c'est le fait des interférences des 
ondes qui pénètrent librement dans le bassin et des ondes réflé- 
chies sur les parois. 

Le niveau des eaux dans le bassin atteint plusieurs fois par an 
la cote + (1,20); il descend plusieurs fois à zéro; il n'est pas rare 
qu'on l'observe à o'",io au-dessous du zéro. 

La moyenne des observations faites trois fois par jour, depuis 
trente ans, à une échelle qui est placée à l'entrée du canal dans le 
golfe de Fos, est de o",/i57. Il ne faut pas en déduire que le 
niveau moyen de là mer soit exactement à la cote + (0,657). Car, 
à Marseille, la moyenne des observations faites quatre fois par jour 
est de o"^,/io, et le niveau moyen calculé au moyen des observa- 
tions enregistrées à chaque instant par le marégraphe, pendant 
une période de neuf ans, de 1 885 à 189/i, est à + (0,8519). 

Régime du Rhône. — Il a été donné, p. 657 et suiv., des infor- 
mations sur la hauteur des eaux du Rhône et sur ses variations, 
sur l'importance des crues et sur leur fréquence relative. 

La hauteur des eaux du Rhône à Saint-Louis, dépend dans une 
large mesure de celle des eaux de la mer. La plus haute cote ob- 
servée à l'échelle de l'écluse a été +(2,00) : la plus basse a été 
(0,00). 

La chute rachetée par l'écluse varie de 2°*,oo à o'",oo : elle 
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est parfois négative. On a expliqué plus haut les particularités 
que présente le fonctionnement de l'écluse et des portes ^ 

Le Rhône, entre Arles et Saint-Louis, a un tirant d'eau mini- 
mum de 2 mètres en basses eaux : ce mouillage réduit ne se ren- 
contre qu'en un seul point, sur le banc de poudingue de Terrin, 
à i3 kilomètres environ à l'aval d'Arles. En amont d'Aries, un 
tirant d'eau de i'",9 est dès aujourd'hui assuré sur tout le par- 
cours pendant 363 jours en moyenne par an, et de i",/io pendant 
357 jours. En 1878, avant l'exécution des travaux d'endiguement, 
le mouillage minimum descendait à o°',ûo pendant deux jours en 
moyenne, dans le cours d'une année; on n'avait i°',2 que pen- 
dant 273 jours et t",6o pendant 182 jours. Ona»d les travaux 
seront terminés, on aura i",6o pendant 363 jours dans l'année, 
i™,8o pendant 354 jours et 2 mètres pendant 336 jours ^. 

Vents, Grosses mers. — Les résultats des observations faites sur 
les vents et sur les grosses mers ont été donnés plus haut'. 

Les vents dominants sont le N. N. 0. et le S. E. Le premier 
souffle 1 57 joui's en moyenne par an et le S. E. , 67 jours. Quand on 
compare la rose des vents de Saint-Louis à celle de Marseille, on 
voit que le mistral est beaucoup plus fréquent à l'embouchure du 
Rhône qu'à Marseille où il ne souffle que i o3 jours par an : il en 
est de même du vent de S. E. 

Les observations faites à Saint-Louis pendant plusieurs années 
au moment de l'exécution des travaux, au moyen d'un anémomètre 
enregistreur construit par Rréguet, ont appris que la vitesse 
moyenne du plus fort mistral est de 1 /i à 1 5 mètres : des bour- 
rasques ont donné 22 à 23 mètres. La vitesse de i5 mètres par 
seconde correspond à un parcours de 5/i kilomètres à l'heure. Ou 

^ Voir supra, p. 536. eaux, par M. Girardon , ingénieur en chef 

* Rapport présenté au Congrès de na- des ponts et chaussées. 

vigation intérieure à la Haye, en 1894, ' P. 467 et 468. 

sur l'amélioration des rivières en basses 
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a vérifié, en effet, bien des fois, en observant la vapeur d'échappe- 
ment de la locomotive d'un train rapide du chemin de fer sur la 
grande ligne Paris-Marseille, par un très fort mistral, en des points 
où la ligne a à peu près la même direction que suit ce vent, que 
la vitesse du train ne différait pas sensiblement de celle du vent. 
La vitesse du vent soufflant en rafales atteint sans aucun doute, 
à certains instants, des vitesses notablement plus grandes; mais, 
dans ce cas^ l'observation est extrêmement difficile à faire à cause 
des sous-pressions qui se produisent dans les tourbillons. 

Courants. — Les courants dans la mer, à l'embouchure du 
Rhône, ont été étudiés au chapitre II, p. 668 et suiv. 

Aux approches du golfe, ils sont généralement faibles en de- 
hors du courant propre du Rhône et varient avec le vent. Il en est 
de même à l'intérieur du golfe. Le courant du Rhône s'étend au 
loin, mais son action n'est pas très grande parce que les eaux 
douces du fleuve se répandent à la surface des eaux salées en une 
couche mince sur une immense étendue. 

Les courants produits par les lames ont pour la navigation une 
importance bien autrement grande. 

Le vent de S. E. , celui de tous les vents qui a le plus d'action 
sur cette côte, refoule les eaux dans le golfe de Fos, et les lames, 
en brisant obliquement sur les plages qui s'étendent à partir de 
l'embouchure jusqu'à une très grande distance dans l'Ouest, déve- 
loppent suivant cette direction des courants de divers ordres dont 
les navigateurs ont à tenir le plus grand compte. 

Par gros temps de S. E. les courants portent dans le fond du 
golfe, parce que, indépendamment du courant propre à la lame, 
les étangs qui bordent le littoral ainsi que l'étang de Berre se 
remplissent. Par les vents de N. 0., l'effet inverse se produit, les 
étangs se vident, les courants portent en dehors du golfe. Quand le 
N. 0. est frais, l'entrée du golfe devient difficile pour les voiliei*s 
et il n'est pas sans danger de louvoyer dans les limites qu'imposent, 
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du côté de l'Est, les bancs de rocher qui bordent la côte du cap 
Couronne et, du côté de l'Ouest, les bancs de sable de l'embou- 
chure du Rhône que rien n'indique, même le jour, et dont il est 
impossible de distinguer les contours lorsque la mer est agitée. 

Les oscillations que subit le niveau des eaux de la mer dans le 
bassin de Saint-Louis, par gros temps de S. E. , correspondent à des 
courants très sensibles dans le canal , mais ces courants momen- 
tanés et alternatifs n'ont pas d'influence sur la marche des navires. 

Climat. — (tDes jours souvent sereins, rarement un calme par- 
fait, tour à tour et sans gradation des vents faibles et impétueux, 
des chaleurs brûlantes et des froids piquants, une atmosphère ex- 
trêmement sèche et un air fort humide; telle est l'esquisse rapide, 
mais assez fidèle , de l'état du ciel dans la Camargue ^ t> Des périodes 
de plusieurs mois de sécheresse succèdent à des pluies prolongées, 
des vents excessivement violents à un calme absolu, des pluies 
torrentielles à une extrême sécheresse. La modération n'est pas 
précisément ce qui caractérise le climat de cette partie de la Pro- 
vence : le caractère et les mœurs des habitants s'en ressentent. 

Aux approches du solstice d'hiver se manifestent d'ordinaire les . 
vents violents du Nord qui soufflent tous les ans pendant cinq ou 
six mois. Ils se font sentir dans toutes les saisons, mais particuliè- 
rement en hiver et au printemps. 

Parmi ces vents , celui de N. N. 0. , dénommé le mistral , est surtout 
remarquable : c'est le vent dominant. C'est aussi le plus impétueux. 
La Camargue se trouve à l'extrémité de la longue vallée du Rhône 
à laquelle ce vent doit sa direction; c'est ainsi que, dans cette ré- 
gion, il a acquis le maximum de sa force, et que le vent de direc- 
tion opposée, le S. E. qui, après le mistral, est le plus fréquent de 
tous, n'a pas une violence aussi grande. Tandis que le vent de N. E., 
« la tramontane v , amène immédiatement la pluie , le vent de N . N . 0. , 

^ Poulie, ingénieur des ponts et chaussées, Etude de la Camargue, p. 1 7. 
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au contraire, succède toujours à la pluie, immédiatement lorsque 
la plaie survient après un temps sec et ne dure pas longtemps, au 
bout de quelques jours seulement lorsque la pluie a duré assez 
longtemps pour que le sol soit fortement détrempé. « Le mistral ne 
prend pas quand la terre est trop mouillée v , disent les gens du 
pays : ce dicton est vrai. C'est ce qui donnerait quelque vraisem- 
blance à l'opinion qui veut que le mistral cesse d'être un des 
fléaux de la Provence à mesure que les irrigations s'y développent, 
si le mistral ne naissait et ne prenait toute sa vigueur dans une 
autre région. 

Une pluie légère, quelques gouttes d'eau versées par l'orage 
dans la partie inférieure du bassin du Rhône , suffisent pour que le 
mistral se mette à souffler. C'est dans ce bassin qu'il se dirige, en 
s'appuyant à droite et à gauche sur les Cévennes et sur les Alpes. 
De là les temps secs et les gelées qu'il amène en hiver et, en été 
même, la froidure qu'il substitue instantanément à une chaleur 
accablante. 

Le mistral dure de trois à neuf jours, rarement moins ni plus. 
Tantôt il s'apaise pendant que le soleil est sous l'horizon, et alors, 
quand le soleil commence à réchauffer la terre, il reprend avec 
une nouvelle vigueur, comme s'il ne s'était apaisé que pour re- 
faire ses forces. Tantôt il persiste la nuit comme le jour, et, dans 
ce cas, on a l'espoir de le voir cesser après la bourrasque. 

Son souffle est très rarement modéré. C'est à l'approche du 
printemps qu'il est le plus fort et le plus redoutable, quand le prin- 
temps a déjà commencé dans le Midi, et que, dans le haut du 
bassin du Rhône, l'hiver persiste encore avec ses froids et ses 
brouillards. Il fait courir les plus grands dangers à la végétation; 
il augmente dans toutes les saisons l'intensité des maladies inflam- 
matoires des hommes et des animaux. Les personnes malades de 
la poitrine ne résistent pas à ses effets : quelques mois suffisent 
pour que la maladie naisse, se développe et accomplisse son 
œuvre. 
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Ces graves inconvénients, le mistral les compense par autant 
d'avantages. Il met un terme aux longues pluies; il chasse les 
nuages, dissipe les brouillards; il dessèche les terres détrempées; 
il remplace par un air sain Tair que vicient sans cesse les émana- 
tions morbifiques des marais. 

Les vents du Sud à l'Est soufflent surtout pendant l'automne et 
le commencement de l'hiver. Passant tous sur la Méditerranée , ils 
apportent des vapeurs humides qui, arrêtées au Nord par les mon- 
tagnes, s'étendent progressivement dans la plaine et se résolvent 
en pluies. Après une lutte plus ou moins longue avec les vents du 
Nord qu'ils ont remplacés, ils disparaissent quelquefois jusqu'à 
Téquinoxe d'automne. A cette époque, ils reparaissent périodique- 
ment plus forts que jamais. Les pluies tombent à torrents sur leur 
passage, pendant dix à douze jours. Enfin, ils laissent se rétablir 
la sérénité du ciel et la troublent ensuite, à des intervalles indéter- 
minés, jusqu'au sein de l'hiver. 

Les vents frais du Sud à l'Ouest sont rares. Ils paraissent n'être 
que le résultat d'une lutte entre les vents de S. E. et de N. 0. Ils 
n'amènent jamais le beau temps. Leur arrivée périodique est en 
été. Ils en tempèrent quelquefois les chaleurs par des orages; sou- 
vent ils laissent au soleil son éckit : mais leur souffle suffocant, 
poussant vers le continent les vapeurs délétères qui s'échappent 
des marais, produit pendant le jour chez l'homme l'accablement 
et l'anxiété, et pendant la nuit l'humidité malsaine et les brouil- 
lards dont la Camargue est trop souvent affligée. 

Les vents du Nord sont secs, les vents du Sud sont le plus sou- 
vent fortement chargés de vapeur d'eau, jusqu'à saturation cer- 
tains jours de l'été. Alors, la vapeur d'eau, chaude, se dépose sur 
les vêtements et les transperce. 

Par vent de Sud survenant pendant les fortes chaleurs de l'été, 
on voit souvent à l'embouchure du Rhône, dans le voisinage des 
plages surchauffées et jusqu'à une assez grande distance au large, 
la brume se former à la surface de la mer et s'élever en nuages 
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épais que le vent emporte , de la même manière que la vapeur d'eau 
dans un récipient qui contient de l'eau en ébuUition vient en grosses 
bulles crever à la surface et fournir ces nuages rudimentaires qui 
s'élèvent dans l'atmosphère. Ces paquets de brume qui montent ra- 
pidement dans les airs, passant devant les phares qui signalent la 
côte, cachent le feu pendant quelques secondes, à intervalles ré- 
pétés : quand le phare de Faraman était à feu fixe, ils pouvaient 
produire aux yeux des navigateurs l'illusion d'un feu à éclipses. C'est 
sans doute à cette circonstance qu'il faut attribuer l'erreur que les 
navigateurs commettaient souvent autrefois, quand le phare de Fa- 
raman n'avait qu'un seul feu fixe, en confondant ce feu avec l'ancien 
feu à éclipses de Planier. 

Le siroco se fait sentir jusque sur les côtes de Provence, et 
c'est pendant qu'il souffle que la chaleur est la plus fatigante. 

En été, la chaleur des beaux jours qui subsistent souvent pen- 
dant deux ou trois mois, est tempérée très agréablement pendant 
le jour par la brise de mer, qui se lève très régulièrement vers 
les neuf heures du matin, tourne avec le soleil pour atteindre son 
maximum d'intensité vers midi, et tombe vers les cinq heures, au 
moment où le soleil va disparaître : ses derniers souffles viennent 
du couchant. Alors règne toute la nuit un calme absolu. A Saint- 
Louis, on n'observe pas, comme sur les côtes montagneuses de 
Bouc et de Marseille, la brise de terre qui souffle pendant la nuit 
non moins régulièrement que la brise de mer pendant le jour. 
Aussi, tandis qu'au milieu du jour la chaleur du soleil est très sup- 
portable, la température est même agréable, les soirées, les nuits 
et les matinées sont extrêmement chaudes et fatigantes. A la fa- 
veur de ce calme, des nuées de moustiques et d'autres mouche- 
rons avides de sang sortent de leurs repaires et s'attaquent à 
l'homme que l'emploi de voilettes et de gants ne garantit que bien 
faiblement de leurs atteintes. (cIls fondent sur leur proie, s'insi- 
nuent dans les vêtements, pénètrent par toutes les issues des or- 
ganes, et leur bourdonnement importun, autant que leur piqûre 
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envenimée, ne laisse pas de repos. On dirait que la nature n'a 
rendu de simples insectes si redoutables que pour écarter l'homme 
de ces lieux pestilentiels^-n 

Température. — Poulie rapporte que le froid peut faire descendre 
le thermomètre jusqu'à 1 5 degrés au-dessous de zéro , ainsi qu'il 
est advenu dans l'hiver crtrop mémorable t) de 1789. Le renou- 
vellement de cette époque désastreuse est heureusement fort rare. 
Depuis 1825, on ne compte que cinq années durant lesquelles on 
ait observé des températures inférieures à 1 degrés au-dessous de 
zéro : 1829, i83o, 1870, 1871 et 1879; et le thermomètre 
n'est pas descendu au-dessous de— 1 1**, 5 : en général, il descend 
rarement au-dessous de — 8°; presque chaque année on observe 
des températures de — 5"*, mais pendant quelques jours seulement. 

D'après les observations faites aux salins de Giraud et au phare 
de Faraman, la température moyenne de la basse Camargue dif- 
fère moins de celle de Marseille que de celle d'Arles. Comparée à 
celle de cette dernière ville , elle est moins basse en hiver et moins 
élevée en été : cela tient sans aucun doute au voisinage de la mer. 
Durant les six mois de mai à octobre, elle est inférieure d'un de- 
gré environ à celle d'Aries et dans le reste de l'année elle lui est 
supérieure de trois quarts de degré. Les maxima sont inférieurs à 
ceux d'Arles de deux à trois degrés. 

Le tableau suivant donne, pour une année moyenne, la tempé- 
rature pendant les divers mois. 

' PouHe, Etude de la Camargue, p. 5o. 
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TEMPERATURE MOYENNE DE LUNNRE. 



MOIS. 



Janvier . . , 
Février . . , 
Mars .... 
Avril . , . . . 

Mai 

Juin 

Juillet . . . 
Août . . . . < 
Septembre. 
Octobre . . 
Novembre. 
Décembre 



MOYENNE 



DBS MAXIMl. 



degrés. 

6,5 

l3,0 

16,0 

ai,o 
a 3,7 
afi,5 
a8,o 
93,5 

i3,o 
9.8 



DBS MINIMA. 



degré». 
-1,5 

4,0 

6,5 

10,0 

i3,o 

i6,a 

18,3 

ao,o 

16,3 

ia,7 

5,6 

0,7 



6<NélULB. 



d^rét. 
3,5 
9,0 
11,9 
16,7 
17,5 
30,5 
33,0 

aA,o 

ao,7 

16,7 

9^3 

5,3 



La limite habituelle des plus grands froids est de — 5**. Mais il 
s'en faut de beaucoup que cet état de l'atmosphère soit perma- 
nent. Aux gelées de la nuit et du matin succède , vers le milieu du 
jour, une température beaucoup plus élevée qui atteint 6 ou 7 de- 
grés. Ce réchauffement, qui se produit par temps clair et calme, 
s'accroît d'une manière sensible à mesure que le soleil s'avance 
vers l'hémisphère boréal. Le mois de février, quand le mistral ne 
souffle pas, est déjà fort tempéré; en mars, le thermomètre, pen- 
dant que le soleil est au-dessus de l'horizon, monte à i5 degrés; 
la végétation se développe, non sans courir de grands dangers, car 
les mois d'avril et de mai voient encore souvent des gelées blanches, 
et ce fait s'observe d'ordinaire quand le mois précédent a été beau. 
Juin commence à être chaud; juillet et la première quinzaine 
d'août sont très chauds; en 1770, on a vu le thermomètre à 45 de- 
grés. Habituellement il ne dépasse guère 28 degrés; très rarement 
il atteint 33 ou 3/i degrés, mais exceptionnellement, pendant deux 
ou trois joui's au plus. 
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En été, les pluies sont très rares: la terre est très fortement 
échauffée et dans les vastes plaines de la Crau et de la Camargue , 
on observe journellement tous les phénomènes du mirage. 

Avec les premiers jours de septembre, la terre commence à 
perdre une partie de sa chaleur, grâce aux pluies et aux brouil- 
lards qui deviennent très fréquents à la fin de septembre et en 
octobre. On a quelquefois des froids assez vifs en octobre, mais ce 
refroidissement n'est le plus souvent que passager, car le mois de 
novembre est généralement fort beau : pendant cr l'été de la Saint- 
Martinii, on jouit d'une température très agréable de i/i à 17 de- 
grés pendant le jour avec un ciel sans nuages. Vers la fin de no- 
vembre, les pluies reprennent tout à coup et l'hiver commence. 
La neige est extrêmement rare : on compte les années au cours 
desquelles on a vu le sol recouvert de neige. 

PhneH. — Pendant l'exécution des travaux du canal Saint-Louis, 
on avait installé un pluviomètre à côté de la maison qu'habitait 
l'ingénieur qui dirigeait les travaux. Mais les observations n'ont 
donné aucun résultat. Le moindre vent soulevait des nuages de 
sable qu'il emportait au loin : le pluviomètre recueillait plus de 
sable que d'eau. 

Poulie rapporte qu'en octobre 1806, il est tombé en moins de 
13 heures, o"*,i93 de pluie; que, d'après les résultats de dix an- 
nées d'observations à Arles, la hauteur totale de pluie tombée dans 
le cours d'une année varie de o^^j/iS à i"*,io. Il pleut environ 
/i5 jours par an. 

Le tableau suivant donne les hauteurs de pluie tombée chaque 
année depuis 1882, d'après les observations faites très régulière- 
ment dans chacune des trois stations voisines de Saint-Louis : Port- 
de-Bouc, Giraud et le phare de Faraman. 
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TABLEAU DES HAUTEURS DE PLUIE TOMBEE PAR ANNEE. 



STATIONS. 



ANNEKS. 



PunT-DR-BODC. 



1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1881) 

1890 

1891 

1892 

1893 

Moyennes 



millimètres. 

6Ai 
A53 
683 
598 
56o 
676 
39a 
601 
389 
/166 
A3i 
3]â 



5oo 



PUARB 
DB PARAMAN. 



millimctret. 
675 

663 
666 
56i 

^7 
673 
569 
720 
3o5 
963 
3a9 
ao3 



639 



roillimèires. 

53i 
637 
688 
665 
535 
5o8 
589 
768 
661 
5ia 
680 
3ia 



519 



hvaporation. — L'évaporation varie dans des proportions très 
étendues et très irrégulièrement. 

PouHe cite les observations qui ont été faites par Fabre, ingé- 
nieur en chef, et d'après lesquelles la hauteur d'eau évaporée par 
an atteindrait i'",o8 en moyenne. 

D'après les observations faites dans les salins de la région, on 
admet que l'évaporation de l'eau de mer dans les étangs salés, sur 
les limites du delta, est d'environ 2 mètres à 2°*,70o. 

L'ingénieur en chef Vallès a écrit ^ que l'évaporation annuelle à 
Marseille était de 2",5o pour l'eau douce et de 2'",35 à q",^© pour 
l'eau des salines. 

Dieulafait, professeur à la Faculté des sciences de Marseille, 
a trouvé, par des expériences fuites en 1876, que l'évaporation 

* Annales des ponts et chaussées, i85o. 
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moyenne pour l'eau de mer, dans les étangs du delta, était au 
moins de 6 millimètres en moyenne par jour, ce qui donne pour 
un an 2^,190; que le rapport entre l'évaporation de l'eau de mer 
et celle de l'eau douce était compris entre 9^1 00 et 96,6/1 00 ^ 

Des expériences très précises ont été faites à Arles, à partir de 
1876, par les ingénieurs des ponts et chaussées, sur l'évaporation 
de l'eau douce dans des bassins d'une surface de 9 mètres carrés. 
M. l'ingénieur Salles (Alfred) a rendu compte des résultats obtenus 
pendant les sept années 1876a 1882 dans un mémoire inséré au 
Bulletin de la Commission météorologique des Bouches -du- Rhône y 
année 1 882. L'évaporation annuelle paraît indépendante de l'épais- 
seur de la couche d'eau, pourvu que cette épaisseur ne soit pas 
inférieure à o m. 5o. Elle a varié entre un minimum de 879 et 
un maximum de 1099 millimètres. L'évaporation mensuelle a va- 
rié entre zéro et 200 millimètres; son maximum a toujours lieu 
en juillet. M. Salles donne les résultats moyens suivants, par mois, 
par trimestre et par an : 

Décembre o",o3o J 

Janvier o ,o3o > o",too \ 

Février o ,oiio ) 

Mcirs o ,070 J 

Avril o ,080 > o ,970 

Mai o ,120 ) 

Juin. o ,i4o j 

Juillet o ,180 / o ,470 

Août o ,1 5o ) 

Septembre o ,100 j 

Octobre o ,070 > o ,310 

Novembre o ,o4o 1 

En comparant les hauteurs d'eau évaporées avec celles des 
pluies, on en conclut justement, comme le dit M. l'ingénieur Poulie , 

' Bulletin de la Commission météorologique du département des Bouches -du- Rhône , 
i883. Mémoire de M. Diculafait. 
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trque les champs cultivés, inondés quelquefois, sont exposés aussi 
souvent encore à une extrême sécheresse ^ v. 

Insalubrité des marais. — Les marais sont, comme les étangs, 
très nombreux dans le delta du Rhône : ils sont les récipients na- 
turels des eaux qui se répandent sur les terres supérieures envi- 
ronnantes. Ils se vident en tout ou en partie , plus ou moins lente- 
ment, dans les étangs inférieurs, par les communications le plus 
souvent bien imparfaites ménagées par la nature ou établies par 
l'art. C'est par cet abreuvage continu qu'ils ont perdu peu à peu 
le sel qu'ils avaient retenu de la mer ou que les eaux de celle-ci 
leur ont infiltré en pénétrant les couches inférieures; que leurs 
bords se sont couverts peu à peu de roseaux, de joncs et d'autres 
plantes communes dans les marécages, tandis que toutes les terres 
que l'eau douce n'arrose pas demeurent imprégnées de sel que 
les eaux pluviales dissolvent, attirent en partie à la surface, puis 
abandonnent, lorsqu'elles s'évaporent, à l'état d'efflorescences sa- 
lines qui recouvrent le sol d'une couche blanche très apparente et 
très caractéristique. La végétation sur ces terres salées n'est re- 
présentée que par quelques touffes isolées de salicornes rabougries, 
dont les jeunes pousses servent de nourriture aux chevaux et aux 
taureaux qui vivent en liberté dans ces parages. 

Ces marais sont le lieu de rendez-vous d'une foule de reptiles, 
la plupart amphibies: la tortue, la grenouille, le crapaud, la 
couleuvre à collier, et d'une multitude d'oiseaux qui trouvent dans 
ces régions inhabitées la solitude et la nourriture qu'ils recherchent et 
dont quelques-uns vont chercher dans les étangs inférieurs les herbes 
et les poissons dont ils font leur nourriture : le pélican , fe cormoran, 
l'oie, la grue, le flamand, l'outarde, le butor, le héron, la ma- 
creuse, le canard, la sarcelle, le vanneau, le pluvier, la bécassine, 
la poule d'eau, le chevadier, etc. . • Le castor se retrouve encore 

' Poulie, Elude de la Camargue, p. a3. 
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dans quelques îles ou îlots du bas Rhône, la loutre dans les ma- 
rais et sur les bords des étangs. 

Tous ces oiseaux de marais et d'autres oiseaux également de 
passage, quelquefois des oiseaux d'Afrique, qui semblent avoir été 
emportés malgré eux par les tempêtes, font braver aux chasseurs 
les rigueurs de l'hiver. Dans cette saison de pluie et de froid, du- 
rant laquelle l'évaporation est la moins grande, la fange des ma- 
rais est submergée, la décomposition des plantes et des animaux 
morts dans le sein des eaux est suspendue ou ralentie : les miasmes 
ne sont pas à redouter. Mais au printemps, en été et en automne, 
la scène change. Le soleil plus ardent échauffe les terres et les eaux , 
active l'évaporation, provoque la décomposition des matières or- 
ganiques. Les marais se dessèchent, tout écoulement d'eau cesse : 
les eaux croupissantes exhalent des gaz délétères et des miasmes 
(jue les vents répandent au loin. Les fièvres paludéennes sévissent 
dans toute l'étendue de l'île. C'est surtout en automne, lorsque le 
printemps et l'été ont accompli leur œuvre , que l'humidité mal- 
saine s'élève dans l'air et se résout par la fraîcheur des nuits en 
brouillard ou rosée , que les fièvres sont les plus nombreuses et les 
plus mauvaises. Il en est de ces fièvres qui ne résistent pas aux remèdes 
ni même à une hygiène rigoureuse; d'autres, au contraire, sont 
excessivement rebelles : quelques-unes, qu'on nomme .insidieuses, 
emportent le malade au troisième accès, si la quinine n'est pas 
administrée à temps et à haute dose. Une vie sobre et régulière, 
une alimentation simple, sans recherche, avec quelques boissons 
tonifiantes prises à très faibles doses, avant et après les repas, per- 
mettent d'éviter les fièvres quand on peut s'abstenir de sortir 
lorsque le soleil est au-dessous de l'horizon. Mais quelques pré- 
cautions qu'il prenne, l'habitant de la Camargue est saturé de 
miasmes et le moindre excès, de quelque nature qu'il soit, suffit 
pour faire éclore la maladie, même quand il est commis, une fois 
que l'on a quitté le pays, peu de jours seulement après le départ. 
Les étangs sont moins dangereux que les marais, surtout ceux 
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qui s'étendent le long du rivage de la mer et où l'eau sadée 
domine toujours. La région qui borde la mer et qui n'est ex- 
posée aux miasmes délétères que d'un seul côté et du côté op- 
posé à celui d'où viennent les vents dominants pendant la saison 
chaude, est infiniment moins insalubre que les régions de l'in- 
térieur qui reçoivent les émanations dangereuses de toutes parts. 
Ainsi les cas de fièvre sont excessivement rares parmi les gardiens 
des phares de Faraman et de la Gacholle, au fond du golfe de 
Beauduc. La localité de Saint-Louis et celle des Cabanes du Levant, 
à l'embouchure du Rhône, étaient réputées parmi les plus salubres 
du delta avant l'exécution des travaux d'endiguement des embou- 
chures et de construction du canal Saint-Louis. 

Les ruines que l'on trouve en abondance sur divers points de la 
Camargue sont les vestiges sans doute des centres d'habitation qui 
se trouvaient au bord de la mer à une époque ancienne, et qui peu 
à peu ont été reculés dans l'intérieur par suite de l'avancement 
des terres dans la mer. Ces habitations avaient été bâties dans une 
région salubre; une fois qu'elles se sont trouvées au milieu des 
lagunes, la population n'a pas résisté à l'insalubrité des marais; 
elle a déserté la place. C'est ainsi que depuis Arles jusqu'à la mer, 
on peut découvrir des lignes successives de ruines échelonnées 
comme pour marquer les étapes successives des conquêtes du delta 
sur la mer. et Des urnes antiques, un sceau, des médailles, des 
lampes, ont été rencontrés sur divers points de l'île; des ruines 
d'édifices enfouies par le temps, entre les Friganes et Méjanes, 
sont découvertes par le battement des flots de l'étang du Valcarès. 
D'autres débris de constructions anciennes se montrent, à la seule 
inspection du sol ou dans des fouilles : près de la tour du Valat, 
au domaine du Signoret à deux lieues d'Arles, entre les marais 
de Palun-Longue et de la Grand-Mar; les vestiges d'établissements 
dont on a perdu la mémoire sont multipliés, v 

Des faits accidentels qui se sont produits pendant le creusement 
du canal ont été exploités par les détracteurs de Saint-Louis et 
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leur ont permis de faire à la localité un renom d'insalubrité 
qu elle ne mérite pas. 

Pour la construction du canal Saint-Louis, on a remué plus de 
3 millions de mètres cubes de terres d alluvions contenant des 
quantités de détritus organiques. Les entrepreneurs qui ont com- 
mencé les travaux et qui, après les avoir ébauchés, ont dû aban- 
donner leur tâche faute de moyens d'action, avaient organisé les 
épuisements d'une façon insuffisante : les eaux de tiltration des 
couches supérieures qui contiennent le plus de matières organiques 
croupissaient dans le fond des fouilles et formaient sur l'étendue du 
canal et du bassin, qui ne mesurait pas moins de 22 hectares, une 
multitude de foyers d'infection. 

On n'avait fait aucune installation convenable pour loger et 
nourrir les ouvriers. A peine comptait-on, au début des travaux, 
quelques cantines malpropres établies dans des baraquements som- 
maires en planches constituant un abri bien insuffisant. Des ouvriers 
étaient logés avec leurs familles dans des huttes en terre établies 
au niveau du sol imprégné d'eau et que les eaux envahissaient en 
temps de pluie. D'autres se creusaient une demeure dans le sol à 
l'abri d'une caisse de wagon retournée sens dessus dessous et qui 
formait la toituile et les murailles de la construction sur la moitié 
de leur hauteur. 

Les règles les plus élémentaires de l'hygiène n'étaient point ob- 
servées. 

Dans des conditions aussi déplorables, les fièvres ont agi avec 
rage parmi la population des chantiers dans les premiers temps 
des travaux : plusieurs cas de fièvres pernicieuses ont été constatés 
et en 1867, on fut dans l'obligation de suspendre brusquement les 
travaux et de licencier les ouvriers. La population des régions 
voisines, d'Aides notamment, réclamait avec instance cette mesure, 
les cas de fièvres pernicieuses lui étant signalés comme des cas de 
choléra; Arles venait d'être ravagée par une épidémie cholérique 
des plus meurtrières. 

fil. 39 
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Cette situation s'est améliorée considérablement dès le com- 
mencement de 1868, lorsque les chantiers eurent été organisés 
sur un bon pied et que Ton eut édifié les constructions indispen- 
sables au logement des ouvriers, installé des cantines convenables. 
L'ingénieur qui, à cette époque, a pris la direction des travaux et 
a résidé sur les lieux d'une façon permanente jusqu'en 1876, n'a 
jamais été atteint par les fièvres durant son séjour à Saint-Louis, 
grâce à l'observation des règles de l'hygiène la plus simple , avec la pré- 
caution de ne jamais sortir, ni travailler à jeun, de ne pas sortir 
le soir ni le matin, sans autre remède préventif que du vin de 
quinquina ordinaire pris régulièrement avant chaque repas. Il 
is'était refusé à suivre les avis des médecins qui, suivant la pratique 
du pays, lui conseillaient de prendre chaque jour de la quinine à 
titre préventif : pratique fâcheuse, car la quinine n'agit plus quand 
on en a besoin comme remède. Il n'a pas pris un gramme de qui- 
nine pendant le séjour de plus de six années qu'il a fait sur les lieux. 

Les fièvres ont disparu avec l'achèvement des travaux. 

Il y a aujourd'hui à Saint-Louis une population de plus de 
1,700 habitants et les cas de fièvre sont rares. 

La plupart des habitations sont bâties sur les terre-pleins formés 
autour du bassin et qui s'élèvent à â m. 5o au-dessus du niveau 
de la mer, mais il en existe encore un certain nombre en dehors 
de ces terre-pleins, établies sur un sol imprégné d'eau, à la surface 
duquel les eaux de pluie , les eaux sales n'ont pas d'écoulement : 
cette situation est regrettable. 

Chacun sait que les miasmes ne voyagent pas loin sans être trans- 
formés au contact de l'air et qu'un assainissement local est sus- 
ceptible de produire le plus grand effet. Ainsi, la ville de la Pointe- 
à-Pitre, bâtie au milieu d'un terrain d'une insalubrité redoutable, 
est très saine : au delà du canal sur les bords duquel elle est con- 
struite, il n'y a plus que des fiévreux et, un peu plus loin, dans 
les palétuviers, le climat est mortel. Quels que soient les vents, 
les fièvres ne font jamais irruption sur la ville. 
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En France, lors de la construction du chemin de fer du Médoc, 
ou a eu à traverser un marais, le marais de Beychevelle, tellement 
malsain qu'on a dû renoncer à y établir une maison de garde, 
nécessaire cependant. Or, à 2 kilomètres à peine du marais, se 
rencontrent un certain nombre de châteaux très célèbres parmi 
les grands crus du Médoc. Ce sont des habitations de plaisance 
très luxueuses et parfaitement salubres. 

L'assainissement des terrains qui environnent le bassin et l'écluse 
ferait de Saint-Louis-du-Rhône la localité la plus saine de la région 
du Bas-Rhône. 



h' 



Digitized by 



Google 



612 SAINT^LOUIS-DU-RHÔNE. 



CHAPITRE V. 

DESCRIPTION DU PORT. 
FRAIS DE PORT. - MOUVEMENT MARITIME ET COMMERCIAL. 



8 !• DESCRIPTION DU PORT. 

Le port de Saint-Louis-du-Rhône comprend : 

1° Le cours du Rhône, au-devant du quai établi sur la rive 
gauche du fleuve; 

2** L'écluse; 
• 3^ Le bassin; 

6** Le canal proprement dit; 

5° L'avant-port du Repos. 

Ainsi s'exprime l'arrêté préfectoral du 20 août 1876 qui rend 
exécutoire dans le port le Règlement général du 16 mai 1870 
pour la police des ports maritimes de commerce applicable aux 
ports du département des Bouches-du-Rhône. 

Les limites du port sont fixées à 5o mètres des arêtes des murs 
de quai du Rhône et du bassin et des crêtes des perrés dans le 
canal, et k Ixo mètres de l'arête du mur de quai de l'Est dans le 
chenal entre l'écluse et le Rhône. En arrière de ces limites, se 
trouvent les habitations, les magasins et les usines. 

Etetidue du bassin; développetnent des quais y tirant d^eau. — Le 
Rhône , resserré entre le quai et l'ancienne digue submersible de 
rive droite qui faisait partie des palissades de Mitton , a une lar- 
geur de 335 mètres environ. 

Lh profondeur le long et au pied du quai est de 6 mètres, elle 
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augmente graduellement jusque vers le milieu du fleuve où elle 
atteint 7 mèjtres. • 

Le quai a une longueur de 629",55, mesurée à partir de 
l'origine de la courbe du musoir à l'entrée du chenal de l'écluse. 

Son couronnement est à 2™,5o au-dessus du niveau de la 
basse mer; les terre-pleins sont arasés au même niveau. 

En arrière de la couverte en pierre de taille, dont la largeur est 
de 1 mètre, sont placées, tous les 20 mètres, des bornes en fonte 
pour l'amarrage des navires. Des escaliers en pierre de taille sont 
ménagés dans l'épaisseur du mur. 

La saillie formée par l'encaissement en pieux et palplanches qui 
renferme le massif de béton sur lequel est édifié le mur au niveau 
de la basse mer, n'est visible que lorsque les eaux du RhAne sont 
extrêmement basses : elle gêne l'accostage des bateaux et elle 
peut être une cause d'avaries pour les bateaux à vapeur à aubes 
qui sont en usage sur le fleuve. Dans le but de faire disparaître 
le danger, on a placé le long du quai, suspendues aux bornes, 
de fortes défenses en bois de chêne ayant une épaisseur un 
peu plus grande que la saillie de l'encaissement et destinées à 
empêcher les bateaux lèges en hautes eaux, de porter sur cette 
saillie. 

En arrière de la couverte, on trouve un pavage en cailloux 
étêtés, ayant une largeur de 9 mètres et soutenu du côté intérieur 
par un empierrement de 1 mètre de largeur. 

Des égouts transversaux sont construits dans le quai , de distance 
en distance, pour l'écoulement des eaux. 

Chenal d^accesstun au Rhône. — Le chenal a une largeur de 
60 mètres. Le quai de l'Ouest a 100 mètres de longueur mesurée 
depuis l'écluse jusqu'à l'origine de la courbe du musoir : la saillie 
du musoir sur l'écluse est de 1 i5°*,i75. 

Du côté de l'Est, il n'existe de mur de quai que sur une Ion- 
gueur de 176 mètres : à la suite, la berge du chenal est défendue 
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par un perré maçonné incliné à 65 degrés, fondé au niveau de la 
basse mer et dont le pied, sr)utenu par une banquette, est protégé 
par un cordon d'enrochements de moellons. 

Au pied des quais du chenal, on peut donner une profondeur 
de 6°',5o. On entretient dans le chenal une profondeur d'au moins 
6 mètres, qui est jusqu'à présent très suffisante pour les besoins 
de la navigation. 

Le quai du Rhône est utilisé surtout par les bateaux fluviaux; 
il n'y vient des navires que très rarement. 

Quand on efl'ectue à la drague le curage du chenal, on donne 
sur toute la longueur, une profondeur de 6 mètres sur ko mètres 
de largeur; Le tirant d'eau au pied et le long des murs de quai 
varie de 3°*,5o à il mètres. 



Fig. A 7. 



Plan du chenal de Téduse en juillet 1896. 
Échelle de o,ooo3. 



Ifatson 







On ne fait aucun dragage le long du perré. Il n'est pas néces- 
saire, pour la navigation qui pratique actuellement Técluse, que 
le chenal soit prolongé sur ce point : on a remarqué que le massif 
d'alluvions qui s'y trouve joue le rôle d'un épi qui atténue les 
remous et les apports dans le chenal. On a même construit sur 
cette butte un petit épi en terre qu'on a protégé par quelques 
enrochements, pour couper les remous qui se produisaient en ce 
point pendant les hautes eaux et qui tendaient à ramener dans le 
chenal des limons et des sables charriés sur la berge. 
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Le quai de l'Est n a cpi'une largeur de /io mètres. 

Les quais s'élèvent à la cote + (2,5o) : en arrière de la cou- 
verte, on trouve des bornes d'amarrage espacées de 20 mètres 
les unes des autres et un pavage de 9 mètres de largeur. 

Des escaliers sont ménagés dans l'épaisseur des murs à chaque 
extrémité des murs de quai et au milieu du quai de l'Est. 

Écluse. — Les dimensions de l'écluse sont les suivantes : 

Longueur de tête en tête iSi^^Bo 

Longueur de buse en buse 160 00 

Largeur entre bajoyers 22 00 

Tirant d'eau sur les buses et sur le radier du sas, sur 

Taxe de Técluse 7 5o 

Tirant d'eau au pied des bajoyers 5 5o 

La longueur utile est de i59™,20 environ. 

Les murs de quai de l'écluse sont élevés à la cote + (9,5o) : 
un pavage règne le long du couronnement. 

Une passerelle provisoire en bois est installée dans le sas sur 
un ponton flottant également en bois, et permet de passer d'un 
bord à l'autre; elle est praticable pour les voitures légères : lors- 
qu'on fait une éclusée, on rabat cette passerelle contre le bajoyer. 

Bassin. — Le bassin a 4 00 mètres de longueur, de l'Ouest à 
l'Est, sur 3 00 mètres de largeur : il a ainsi une surface d'environ 
1 2 hectares sur toute l'étendue de laquelle on trouve une profon- 
deur de 6 mètres. 

Les murs de quai ont un développement total de 857^,/i/li, 
savoir : 

Quai de TOuest 3o2'»,65 

Quai du Nord i5i 88 

Quai de TEst avec pan coupé et retour dans le canal. . /ioa 91 

Total 867 44 
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Sur le côté Nord, à la suite du mur de quai, les enrochements 
qui défendent la berge descendent jusqu'à 2 mètres au-dessous de 
la basse mer : à ce niveau , le talus présente une banquette hori- 
zontale de 3^,50 de largeur. 

Si l'on construisait le mur de quai sur tout le côté Nord, le 
développement total des cpiais atteindrait 1,1 io"',87. 

Le couronnement des cpiais est partout à a'^^So au-dessus du 
niveau de la basse mer. 

On trouve des escaliers à chaque extrémité et au milieu du 
quai de l'Ouest, et à l'extrémité du quai de l'Est du côté du canal. 
Des chaînes de sauvetage sont placées sur le parement des quais, 
à 0^,90 au-dessus de la basse mer, sur tout le pourtour du 
bassin. 

Les quais sont munis de bornes d'amarrage en fonte espacées 
de 2 5 mètres environ les unes des autres : tout le long de la cou- 
verte du couronnement règne un pavage de 9 mètres de largeur 
avec bordure en empierrement. La largeur des quais est unifor- 
mément de 5o mètres : les terre-pleins sont réglés à la cote 
+ (2,5o). 

Canal. — Le canal a une longueur de 3,3 00 mètres environ. 
Sa largeur est de 63 mètres à la ligne d'eau : au pied des per- 
rés, à 2 mètres au-dessous de la basse mer, on trouve la ban- 
quette horizontale en terre de 6™,5o de largeur, puis un talus 
incliné à 2 de base pour 1 de hauteur, et enfin, à la cote — (6,00), 
le plafond avec sa largeur de 3o mètres (fig. 35, p. 556). 

Les perrés sont munis d'escaliers et de bornes d'amarrage tous 
les 200 mètres. 

Le long des berges court un chemin de halage de 1 2 mètres de 
largeur, à 2 mètres au-dessus du niveau de la basse mer : au delà 
de ce chemin, s'étendent des remblais aux formes irrégulières 
dont le niveau supérieur est à 2°*,5o au moins au-dessus des 
basses mei's. 
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La limite des (piais le long du canal est à 5o mètres de l'arête 
des perrés. 

Les navires de moins de 2 mètres de tirant d'eau pourraient 
opérer le long de ces perrés, dont le développement total est de 
6,5o3",9o. 

Avant'parL — La jetée du Sud, dont le musoir a été établi 
dans les fonds de 6™,5o, a une longueur totale de i,7/i6™,20. Son 
axe est parallèle à celui du canal et à une distance de /iS^jaB. 

La petite jetée du Nord est placée à peu près symétriquement 
de la précédente par rapport à l'axe du canal. Sa longueur est de 
^70 mètres. 

Le chenal en mer, creusé, avec son tirant d'eau de 6 mètres, 
dans le prolongement du canal, a la même largeur au plafond que 
celui-ci sur toute la longueur de la petite jetée du Nord, puis 
il s'élargit, du côté Nord, à 60 mètres, jusqu'aux fonds de 3"",5o 
et à 51 00 mètres au delà. Le chenal est à 1 8 à 20 mètres de distance 
des enrochements de la jetée du Sud. 

Développement toUil des quais. — Le port de Saint-Louis-du-^ 
Rhône présente, en résumé, un développement de quais de 
i,8o9°*,6'7, savoir : 

Quai du Rhône 629",55 

Musoir 43 53 

Quais du chenal , 

I 17a 00 

Quais du bassin^ 867 Uk 



Développement total i,8o9™,67 



Les quais susceptibles d'être utilisés pour les opérations d'em- 
barquement et de débarquement mesurent un développement de 
1,587 wïètres, dont 857",/i/li peuvent être accostés par les na- 
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vires ayant jusqu'à 6 mètres de tirant d'eau et 7 2 9"", 5 6 ne sont 
accessibles qu'aux navires calant moins de /li°*,5o. 

Entretien des profondeurs. — Pour maintenir dans le port la pro- 
fondeur normale de 6 mètres et pour assurer le fonctionnement 
des portes de l'écluse^ il faut extraire à la drague 56,ooo mètres 
cubes en moyenne, par an, de limons, de sables et de vase, dont 
les trois quarts viennent dli Rhône et le reste, de la mer. Ce chiffre 
est déduit des résultats acquis depuis l'achèvement des travaux 
d'établissement du port jusqu'au 3i décembre 189/i : 

l"* ATTBRBlSSBlfENTS TENANT DU BBÔNB : 

Chenal d'accession au Rhône 99,000 m. c. 

Écluse 1 ,3oo 

Bassin 1 9,5oo 

35,800 

9*" ATTERRISSEMBNTS VENANT DU RHÔNE BT DE LA MER : 

Canal 6,600 

3^ ATTERRISSEMENTS VENANT DE LA MER : 

Chenal dans ravant-port i3,6oo 

Volume total des atterrissements 56,ooo 



Les dragages en mer et dans le bassin se font autant que Pos- 
sible pendant la belle saison : ceux de l'écluse et du chenal d ac- 
cession au Rhône sont exécutés lorsque la nécessité s'en fait sentir. 

Le curage des chambres des portes de l'écluse est effectué en 
régie, au moyen d'une drague Prieslmann montée sur une coque 
en fer et actionnée par une petite machine à vapeur. Sauf cette 
exception, les dragages sont exécutés à l'entreprise au moyen d'un 
matériel composé d'une drague à vapeur et de bateaux à clapets, 
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appartenant à l'Etat et qui a été acquis pour la construction du 
port. 

Mmfens de communication avec V intérieur. — Le port de Saint-Louis- 
du-Rhône dispose, pour ses relations avec l'intérieur, de trois voies 
de communication : 

Le Rhône; 

Une route vers Arles; 

Le chemin de fer d'Arles à Saipt-Louis-du-Rhône. 

Il est relié à Arles par une ligne télégraphique. 

Un service régulier de bateaux à vapeur pour le transport des voya- 
geurs et des marchandises, entre Arles et Saint-Louis, fonctionne 
depuis plus de quarante ans. Il a lieu aujourd'hui cinq jours par 
semaine. Le bateau part d'Aries le matin à 6 ou 7 heures, suivant 
la saison, et de Saint-Louis à midi. 

Le transport des marchandises entre Saint-Louis et les ports du 
Rhône et de la Saône s'effectue au moyen de grands bateaux plats 
en bois, dits penelles, de chalands remorqués, et de bateaux à 
vapeur porteurs. 

La route d'Aries, ou chemin d'intérêt commun n*" 28, d'Arles 
au Mas Thibert, a été prolongée depuis le Mas Thibert jusqu'à 
Saint-Louis, il y a vingt-trois ou vingt-quatre ans. Elle aboutit 
aux terre-pleins du quai Ouest du bassin. Elle n'est empierrée que 
sur une partie de son parcours, entre Aries et un point situé à 6 kilo- 
mètres au delà du Mas Thibert. Elle est très peu fréquentée. Elle 
ne sert cpi'aux habitants de Saint-Louis et aux fermiers des environs 
pour le transport des provisions, légumes, fourrages, etc. 

Le chemin de fer d'Aries à Saint-Louis a été construit par une 
compagnie particulière, la Compagnie nouvelle du chemin de fer 
d'Aries à Saint-Louis. Il a été déclaré d'utilité publique, à titre 
d'intérêt général, par une loi du 26 juillet 1878 et concédé, sans 
subvention ni garantie d'intérêts, à la Société anonyme de Saint- 
Louis-du-Rhône. Cette société n'ayant pas pu achever les travaux, 
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la concession a été transférée à une autre compagnie constituée à 
Paris, avec l'aide du Crédit mobilier, sous la dénomination de 
Compagnie nouvelle du chemin de fer d'Arles à Saint-Louis-du- 
Rhône : ce transfert a été autorisé par une loi du 16 août i883. 

Une loi du 5 février 1887 a approuvé le traité passé par cette 
compagnie avec celle des chemins de fer Paris à Lyon et à la Mé- 
diterranée pour l'exploitation de la ligne. 

Enfin une loi du 28 juillet 189/1 a autorisé l'incorporation de 
cette ligne au réseau de cette dernière compagnie. 

Le chemin de fer aboutit au N. E. du bassin où se trouve la gare 
des voyageurs : la gare des marchandises est à i,5oo mètres plus 
loin. 

Saint-Louis jouit de communications télégraphiques depuis 
1867. Avant l'établissement du chemin de fer, la communication 
avec Arles se faisait par la station des Salins-de-Giraud : la ligne 
télégraphique traversait le Rhône au moyen d'un câble immergé 
en face de la tour Saint-Louis. 

Hatigars. — Il n'existe pas de hangars ni de magasins publics 
à Saint-Louis. 

Quelques compagnies ou particuliers ont construit des maga- 
sins sur les terrains voisins du port et des hangars sur les quais. 
Ces hangars ont été établis en vertu d'autorisations préfectorales 
comportant l'occupation du domaine public, moyennant le paye- 
ment au Trésor d'une redevance annuelle fixée au mètre carré. 
Ces autorisations sont révocables à la première réquisition de 
l'Administration. 

Le taux de la redevance a varié jusqu à présent de fr. 1 5 à 
o fr. 3o par mètre carré et par an. 

Parmi les permissionnaires se trouvent la Compagnie générale 
de navigation, la Société générale de transports maritimes à va- 
peur de Marseille, la Société Pavin de Lafarge, fabricant de chaux 
au Teil. 
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Appareils de manutention. — On ne compte à Saint-Louis que 
5 appareils de manutention : 
2 grues flottantes à vapeur, 
2 grues roulantes à vapeur, 
1 bigue oscillante à vapeur. 

Grues flottantes. — Ces deux grues, tournantes, à axe vertical, 
sont installées sur deux pontons munis, Tun d'une hélice, l'autre 
d'une roue à aubes, actionnées par la machinerie de la grue. L'une 
a une puissance de i,5oo kilogrammes, l'autre une puissance de 
6,0 00 kilogrammes. Elles appartiennent à la Compagnie géné- 
rale de navigation. 

Grues roulantes. — Elles ont été installées par la Compagnie 
nouvelle du chemin de fer d'Aries à Saint-Louis, en vertu du 
décret du 19 décembre 1887 qui a concédé à cette compagnie 
l'autorisation d'établir sur le quai Est du bassin et d'exploiter pour 
le service du public , deux grues roulantes sur rails , l'une de 1 , 2 5 ki- 
logrammes, l'autre de 2,000 kilogrammes. 

Cette concession a été transférée à la Compagnie des chemins 
de fer Paris-Lyon-Méditerranée par décret du 5 mars 1896. 

Bigue de 60 tonnes. — La marine militaire a installé sur le 
quai Nord du bassin, pour ses opérations, une bigue oscillante à 
vapeur d'une puissance de 60 tonnes. Comme elle n'a que très 
rarement l'occasion de faire usage de cet engin et que, dans la 
plupart des cas, elle traite avec des entrepreneurs pour les opé- 
rations qu'elle a à faire , elle a confié à un entrepreneur, par ad- 
judication publique, l'entretien et les manœuvres de la bigue, 
cet entrepreneur ayant le droit de se servir de cet appareil pour 
les opérations que le public lui demanderait d'exécuter. 
L'entrepreneur paye à la marine une redevance annuelle de 
600 francs. 
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Remorqueurs. — Il n'y a à Saint-Louis que deux remorcpieurs 
appartenant : l'un à la Compagnie générale de navigation et affecté 
à son usage exclusif, l'autre à l'entrepreneur des travaux d'entre- 
tien du port et armé seulement pendant l'exécution des travaux. 

Les remorquages entre Saint-Louis et Marseille sont faits par 
des remorqueurs de Marseille. 

Appareik et atél%ei*s pour les réparations des navires; bateaux de 
servitude^ etc. — On ne trouve dans le port aucun appareil ni 
atelier pour la réparation des navires. 

La Compagnie générale de navigation possède un petit atelier 
pour son usage personnel. 

Il n'existe aucun bateau de servitude à l'usage public. 

Lestage. — Le lestage est libre. Aucune entreprise n'a été orga- 
nisée pour en assurer le service. 

Les opérations de lestage et de délestage ont été effectuées jus- 
qu'à présent par des particuliers. 

Voies ferrées des quais. — Un décret du 16 décembre 1887 a 
concédé à la Compagnie nouvelle du chemin de fer d'Aries à 
Saint-Louis-du-Rhône les voies ferrées nécessaires pour desservir 
les quais du bassin et le quai du Rhône. 

Ces voies étaient exploitées par la Compagnie des chemins de fer 
Paris-Lyon-Méditerranée comme le chemin de fer d'Aries à Saint- 
Louis. La loi du 28 juillet 189/1 les a incorporées au réseau de 
cette compagnie. 

La Compagnie nouvelle du chemin de fer d'Aries à Saint-Louis 
n'a posé que les voies des quais Nord et Est, la pose des voies sur 
les autres quais étant réservée jusqu'au moment où leur utilité 
sera reconnue. Les voies sont posées en passage à niveau avec 
contre-rails partout où les charrettes ont accès. 

La longueur des quais desservis par voies ferrées est de 554^79. 
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Le (piai de l'Est est muni de trois voies longitudinales paral- 
lèles à l'arête du quai. Une première voie est placée en arrière de 
la voie des grues : son axe est à 6°^, 2 5 de distance de l'arête du 
quai. Les axes des deux autres sont à 27 mètres et à 3i",7o de 
distance de la même arête. Il reste ainsi, entre cette dernière voie 
et l'alignement des constructions en bordure sur le quai, un espace 
suffisant pour une voie charretière de 1 2 mètres de largeur et pour 
un trottoir de 5 mètres. 

Les trois voies sont reliées entre elles par des voies transver- 
sales avec plaques tournantes : les deux voies les plus éloignées du 
bassin sont reliées par aiguille à la ligne du chemin de fer. 

Le quai du Nord ne porte que deux voies longitudinales. L'axe 
de la voie la plus rapprochée du bassin est à 3™,5o de distance 
de l'arête du mur de quai, l'axe de la seconde est à 3o™,55. 
Les deux voies communiquent entre elles par une transversale et 
par une aiguille avec voie de tiroir. La voie la plus éloignée est 
reliée à la ligne du chemin de fer avant et après la gare des voya- 
geurs. 

La Compagnie des chemins de fer Paris-Lyon-Méditerranée est 
en instance pour obtenir l'autorisation de poser les voies du quai 
de l'Ouest et du quai sur le Rhône. 

8 2. FRAIS SUPPORTAS DANS LE PORT. CONDITIONS ET TARIFS. 

Taœes perçues sur la navigation. — Les taxes perçues sur la navi- 
gation se divisent en deux catégories : 

1® Les taxes perçues sur les navires; 

2** Les taxes perçues sur les marchandises qui composent les 
cargaisons. 

Chacune de ces catégories se subdivise elle-même en taxes gé- 
nérales perçues au profit du Trésor et en taxes locales. 

1 ® Taxes perçues sur le navire. — Les taxes générales perçues 
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au profit du Trésor ou taxes fiscales, droits de francisation, de 
congé, de passeport et de quai, taxes sanitaires, sont les mêmes 
que dans tous les ports de France. Elles ont produit, en iSgS, 
46,688 francs dont 89,718 francs pour droits de quai. 

Parmi les taxes locales, on ne compte que les taxes de pilotage, 
les droits de gardiennage de navires chargés de pétrole , de poudre 
ou autres matières inflammables, et les droits de courtage. 

Taxes de pilotage. — Elles sont réglées par le décret du 8 jan- 
vier 1890. 

Le pilotage est obligatoire à l'entrée et à la sortie, excepté pour 
les voiliers français ou assimilés dont la jauge n'excède pas 
80 tonneaux. 

Le tarif est le suivant : 

ENTRAS ou SORTIE : 

de 1 à 3o tonneaux U^ ^o^ 

de 3o à 60 tonneaux 5 00 

de 60 à 90 tonneaux. ... 4 5 5o 

Voiliers/ de 90 à 1 so tonneaux. 6 00 

de 1 90 à 1 5o tonneaux 6 5o 

et fr. s5 pour chaque tonneau de jauge en plus 
de i5o tonneaux. 

Les navires pilotés en service de nuit payent le double du tarif 
ci-dessus. 

Vapeurs. — Les bateaux à vapeur payent moitié prix des na- 
vires à voiles. 

Chalands. — Il est perçu pour chaque chaland ou radeau remor- 
qué 3 fr. 5o à l'entrée comme à la sortie si le pilotage a lieu le 
jour, et 7 francs si le pilotage a lieu la nuit. 

Les navires pris au mouillage ou au large du phare payent un 
tiers en sus du pilotage d'entrée. 

Les navires non assimilés, c'est-à-dire ceux qui appartiennent 
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à des nations avec lesquelles la France n'a pas de traité, payent 
moitié en sus des tarifs. 

Le produit des taxes de pilotage s'est élevé à 1 8,708 fr. 5o en 

1893. 

Droits de gardiennage. — Les seuls frais auxquels sont assujettis les 
navires chargés de marchandises dangereuses sont ceux de gardien- 
nage, qui sont perçus en vertu du décret du 2 septembre 187/i. 

Le tarif des gardiens est de 8 francs par journée de vingt- 
quatre heures. 

Le montant des frais de gardiennage a été, en 1898, de 
7/1 4 francs. 

Droits de courtage. — Le tarif habituel est de o fr. 1 par ton- 
neau de jauge, à moins de conventions spéciales entre les courtiers 
et les armateurs ou les capitaines des navires. 

Le produit des droits de courtage s'est élevé en 1898 à 
91,969 francs environ, se décomposant ainsi qu'il suit : 

147 vapeurs français au tarif spécial de 45 francs Tun 
(chiffre moyen) 6,6 1 5 fr. 

i33 voiliers ou chalands au tarif spécial de 10 francs 
Tun . — . , 1 ,33o 

3o3 vapeurs ou voiliers, français ou étrangers, au tarif 

de fr. 10 par tonneau 1 4,096 

ToTiL 3 1 9969 

2® Tases perçues sur les marchandises. — Les taxes fiscales : droits 
de douane, de permis, de certificat, de statistique, de connaisse- 
ment, de magasinage et de garde, taxe des plombs, cachets et 
estampilles, droits de surveillance, de timbre, taxes sanitaires, 
communes à tous les ports de France, ont produit, en 1898,. 
8,188,279 francs, non compris la taxe des sels qui a donné dans 
ce Ue même année 286,972 francs. 
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H n'existe aucune taxe locale sur les marchandises, li n'y a pas 
d'octroi. 

Aucune taxe de péage n'est établie sur les navires, ni sur les 
marchandises. 

Conditions et tarifs de routillage. — Grues roulantes. — Les appa- 
reils sent fournis en location, prêts à fonctionner, à ceux qui eu 
font la demande, aux conditions suivantes : 

GRUE 

de de 

i,95o kilogr. 9,000 kilogr. 

Demi-journée de 5 heures ùo^ oo* aa*^ 5o* 

Demi-journée de 4 heures 16 oo 18 00 

A Theure, avec un minimum de 2 heures. . 4 5o 5 00 

L'heure de travail en dehors des 1 , . _ - ^ 

, , , , , flejour. .. 5 00 5 00 

heures réelementaires de tra- ' , .. ^ r 

., ,° . i la nuit. . 6 5o 7 00 

vail sur les quais ) 

Toute demi-journée commencée est due. Le prix de la demi- 
journée est payé à l'avance et reste acquis à la compagnie lors 
même qu'il ne serait pas fait usage de la grue. 

On considère comme travail de nuit, le travail exécuté de 
7 heures du soir à 5 heures du matin du i** avril au 3o sep 
tembre, et de 6 heures du soir à, 6 heures du matin du i*' oc- 
tobre au 3 1 mars. 

Les taxes sont doublées pendant les jours non ouvrables. 

Les grues sont fournies sous pression, avec leur conducteur, à 
l'endroit désigné dans la commande; les frais d'élingage, y compris 
la fourniture des élingues, les frais de déplacement, sont à la 
charge du locataire. 

Bigue de 60 tonnes. — Elle est louée comme les grues, à l'heure, 
prête à fonctionner, avec un mécanicien et un chauffeur et toutes 
les matières nécessaires au fonctionnement. Les frais d'élingage, de 
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fournitures d'élingues, d'approchage des colis, etc. sont à la charge 
du locataire. 

Le prix de l'heure est fixé ainsi qu'il suit : 

Pendant les heures réglemen- ( la première heure 36^ oo'' 

taires de travail (les heures suivantes 18 oo 

En dehors des heures régie- i mêmes prix augmentés ( Go 00 

mentaires ( des deux tiers, soit. . ( 3o 00 

Les heures réglementaires fixées par le cahier des charges de 
l'adjudication sont les suivantes : 

r „ , , o (le matin , de 7 h. 1/2 à 1 1 h. l 'a 

Du 1" septembre au 3i mars { , . , ' , ' . , '/ 

( le soir, de. . . 1 h. i/a a h. 1/2 

^ „ ., 5 . Ile matin, de 6 h. 11 h. 1/2 

Du 1" avril au 3 1 août L ., ,, ^, 

1 le soir, de. . . 1 h. 1/2 6 h. 

La première heure se paye d'avance et le prix en est acquis à 
l'adjudicataire lors même que le locataire ne ferait pas usage de 
la bigue. En cas de retard dans le commencement de l'opération, 
la location court de l'heure fixée dans la commande. 

La bigue ne peut pas être employée pour des charges excédant 
5o tonnes, à moins d'une autorisation expresse de la Marine. 

La Marine s'est réservé l'usage gratuit de l'appareil. Toutefois, 
si elle en use plus de quinze jours dans une année , elle paye la 
moitié des tarifs pour la période de temps qui excédera les quinze 
jours. (Cahier des charges du 22 juin 1886.) 

Voies ferrées des quais. — Les tarifs maxima consentis à la com- 
pagnie concessionnaire sont les suivants : 

1^ catégorie : Marchandises classées dans les trois pre- 
mières classes du cahier des charges de la concession du 
chemin de fer d'Arles à Saint-Louis-du-Rhône, à l'ex- 
ception des céréales et des marchandises placées dans 
les deux catégories ci-après désignées, la tonne o* 60' 

4o. 
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s* catégorie : Céréales (avoine, blé, orge, seigle, maïs), 
vins en fûts, briques et tuiles, chaux, ciments, graines 
oléagineuses, pierres de taille brutes ou légèrement 
ébauchées et toutes marchandises classées dans la 
!i* classe du cahier des charges de la concession du che- 
min de fer d'Arles à Saint-Louis-du-RhAne, à l'exception 
des marchandises classées dans la 3* catégorie ci-après, 
la tonne o' io' 

3* catégorie : Minerais et fontes brutes, houilles, lignites, 
brais, agglomérés de houille, ainsi que les marchandises 
de toute nature, de provenance et de destination étran- 
gères, transportées aux conditions d'un tarif de transit, 
de la mer à la frontière et vice versa, la tonne o 3o 

Ces tarifs sont perçus par poids de lo kilogrammes, en comp- 
tant un minimum de quatre tonnes par expédition. 

Les manœuvres de détails sur les quais, le chargement et le 
déchargement sont exécutés par l'expéditeur ou par le destinataire 
et à leurs frais. 

Lestage. — L'industriel qui se charge des opérations de lestage 
et de délestage fait payer le lest i fr. 76 la tonne. 

Pesage y jaugeage et mesurage. — Il y a à Saint-Louis un peseur 
juré et assermenté nommé par la ville d'Aries. 

Le commerce recourt à ses services pour les blés au débarque- 
ment. 

Le tarif est de fr. 20 par tonne, plus o fr. 60 par dix tonnes 
pour les épreuves de poids, lesquelles épreuves consistent à peser, 
toutes les dix bennes, une charge de huit doubles décalitres. 

PRODUITS DK L'OUTILLAGE EN 1898 : 

Grues roulantes 6,786 fr. 

Bigue de la marine 3,o68 

Voies ferrées des quais (environ) 55,706 
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Lestage i 9o5 fr. 

Délestage 1 45 

PeseurjurélP^^T^»^^ "'f? 

* ( pourépreuves 2,020 



S 3. Prix des opjîrations d'embarquement et de débarquement. 



EMBARQUEMENTS. 
GHADX ET CIMENT DU TBIL : 

1 * Arrivant par le Rhône ^ par bateaux à vapeur : 

Prendre la chaux en bateau et la porter en magasin , 

la tonne o^ So** 

Prendre la chaux en magasin et la porter sur le quai le 

long du navire o 5o 

Embarquement et arrimage en cale 1 00 

Prix par TomiNB 2 00 

Les opérations se font à la tâche. Le prix le plus bas qui ait 
jamais été payé pour l'embarquement est de o fr. 70 : à ce prix, 
il faut ajouter les pointeurs, les contremaîtres, les frais d'assurances 
et autres, et l'on arrive ainsi à 1 franc. 

Quand l'embarquement a lieu sur voiliers, le prix de l'opération 
est réduit de o fr. ao. 

2" Arrivant par chemin de fer : 

Tarif des voies de quai o*^ 4o* 

Manœuvre et déchargement des wagons, mise en magasin, o 5o 

Sortie du magasin ^ o 5o 

Embarquement avec arrimage 1 00 

Prix par tonne 2 &o 

Le transport des chaux et ciment par chemin de fer, du Teil à 
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Saint-Louis, déchargés sur quais, revient à 6 fr. 93, tandis qu'à 
Marseille il revient à 7 fr. 77. 



A SAINT-LOUIS. 

Embranchement du Teil o^ 1 2* 
Du Teil à Saint-Louis. . 6 00 

Voies de quai o &o 

Déchargement ko 



Prix par tonne. 



6 92 



A MARSEILLE. 

Embranchement du Teil o*^ 12' 
Du Teil à MarseiUe-Jo- 
liette (tarif spécial 
n® ko. Exportation.). 6 5o 
Voies de quai et déchar- 
gement 1 1 5 



Prix par tonne. 



7 77 



soit une différence de fr. 85 en faveur de Saint-Louis. 

Il s'agit des chaux et ciments destinés à l'exportation, pour 
lesquels le chemin de fer consent des tarifs réduits. 

CHARBONS : 

Prendre le charbon en wagons et embarquer sur voiliers, l'équi- 
page faisant Tarrimage, de o*^ 35' à 0*^ &5* 

Sur vapeurs, de 1 aS 1 5o 

MINERAI DE ZINC .* 

Pris sur quai et embarqué sur vapeurs, de o*^ 60' à o*^ 80' 

DÏBARQOEMBNTS. 



BLÉ,, maïs, FEVES, AVOINES EN VRAC : 

Désarrimage, hissage et livraison sous palans. 

Les voiliers font généralement cette opération avec leur équipage. 
Pour les vapeurs, Topera tion, qui est à la charge du navire, celui- 
ci fournissant ses treuils de bord, se paye par tonne. . . 

Sur ce prix de 1 franc, o fr. 85 reviennent au portefaix 
travaillant à la tâché et o fr. i5 au consignataire du 
navire qui fournit le matériel, le contremaître, et paye 
les assurances contre les accidents. 



1*^ 00' 
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Réception sous palans, mise en sacs, pesage et mise sur 

quai , la tonne i^ i o* 

Mêmes opérations avec mise en magasin i &o 

Ces prix comprennent la prise sous palans en sacs provisoires, 
le versement dans la caisse, le remplissage des sacs, le pesage 
avec égalisage, le ficelage et la mise des sacs en tas. 

Les payols et les bâches pour Temmagasinage sur quai sont 
fournis par la Compagnie générale de navigation qui fait le trans- 
port sur le Rhône. 

Cette compagnie se charge du débarquement des marchandises 
qu elle doit transporter. Le prix de cette opération est compris 
dans le prix ferme qu elle demande pour le transport sur le 
Rhône. 

La Compagnie ne fait pas les opérations elle-même : elle recourt 
à des entrepreneurs ou à des tâcherons. 

L'embarquement des sacs de céréales sur les bateaux à vapeur 
du Rhône se paye à la tâche, de o fr. 35 à o fr. 45 la tonne, sui- 
vant la distance. 

Quand l'expédition des ssfis a lieu par chemin de fer, directe- 
ment, sans que les sacs séjournent sur les quais, il faut ajouter au 
prix de débarquement : 

Pour manœuvre des wagons 0*^10' 

Pour taxe des voies de quai &o 

et le prix du transbordement du navire sur wagons rendus en gare 
ressort à 2 fr. 60, savoir : 

Débarquement a*^ 1 o* 

Voies des quais jusqu'à la gare o 5o 

Total 9 60 



La même opération, quand l'expédition a lieti par les bateaux à 
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vapeur du Rhône, la tonne embarquée sur ces bateaux coûte de 
9 fr. 45 à 2 fr. 55. 

Le débarquement des céréales, tel qu'il vient d'être décrit, reve- 
nant à 2 fr. 1 , coûte le même prix qu'à Marseille sur les quais 
à l'usage libre du public. Le prix pratiqué habituellement s'établit 
comme il suit : 

Désarrimage o^ 5o* 

Débarquement dans la caisse au moyen de grues hydrau- 
liques G 5o 

Livraison : remplissage des sacs, pesage, égalisage, liga- 
ture et arrimage des sacs o 5o 

Peseur juré (obligatoire) o 6o 

Prix par tonne. 9 lo 



Mais la taxe des voies de quai à Marseille est de ofr. 85 au lieu 
deofr. ûo. 

Bbé BN VRAC EN TRANSBORDEMENT : 

Désarrimage, hissage et livraison souâ palans, payés par 

le navire i*^ oo** 

Réception sous palans dans des sacs provisoires, vidage 
dans la caisse placée sur le pont du bateau du Rhône, 
mise en sacs, pesage avec égalisage, ficelage et arrimage 
en bateau i oo 

Prix par tonne a oo 



La même opération faite à Marseille, dans le Dock, au tarif spé- 
cial n** 5, coûte afr. lo. 

BLé EN SACS : 

Prise sous palans et arrimage sur quai, la tonne, 

de o^ 25' à of 35« 
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MIN BR AÏS ET FONTES BBUTE8 : 

Par vapeurs : 

Désanrimage, hissage et livraison sous palans, la tonne.. . i*" oo*^ 
Prendre le minerai en couiïes sur la bascule placée sur le 
pont du navire, et le mettre en tas à quai, o fr. /i5 
dont o fr. lo pour le peseur o kb 

Prix par tonne i A5 

Dans le cas d'expédition en transit, par chemin de fer, le 
prix est le môme pour l'opération comprenant le char- 
gement en wagons t^ bh'' 

En y ajoutant la taxe des voies de quai o 3o 

on arrive au prix de i 76 

pour débarquer le minerai , le peser, le charger sur wagon 
et le conduire à la gare. 
Si Ton se contente du poids de la gare, le prix se réduit à . 160 

PnOSPBATBS APPORTES PAR BATEAUX A VAPEUR : 

Prise en cale, débarquement et chargement sur wagons, 

sans pesage, la tonne o^ 90"" 

MINERAIS DE CUIVRE APPORTÉS PAR VOILIERS : 

Les mêmes opérations, la tonne o*^ Bo"" 

PÉTROLE EN BARILS : 

Prise en cale sur voiliers et dépôt sur quai, la tonne .... o*^ Go"" 

SOUFRES : 

Désarrimage à bord du vapeur, hissage et livraison sous 

palans i*^ 00' 

Prise sous palans, pesage et transbordement sur un bateau 

du Rhône, frais de peseur compris o 35 

Prix par tonne 1 35 

Si le chargement a lieu sur wagons avec pesage à la livraison , 
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ropération revient à 9 fr. oo ou 2 fr. i5. On économiserait ofr. ûo 
sur ce prix, si l'on se contentait du poids du chemin de fer. 



VINS PAR BATEAUX A VAPEUR 



Désarrimage et débarquement sur quai, payés par le na- 
vire, la tonne i*^ 00* 

Ce prix comprend quelquefois l'embarquement des fûts vides en 
retour : 160 kilogrammes de fûts par tonne de vin; ce qui repré- 
sente environ fr. 1 par tonne. 

Si les vins sont expédiés par chemin de fer, il faut ajouter au 
prix de 1 franc : 

Le chargement sur wagons et les frais de manœuvre des 

wagons, par tonne, suivant la distance, de. . . o*" io* à o*^ 5o* 
Taxe des voies de quai oùo 

TRANSBORDEMENT DES BATEAUX DU RflâNB SUR CHALANDS DE MER OU VICE VEHSÀ. 

Par tonne, en moyenne o*^ 76* 

Prix du fret. — Le prix du fret est le même que pour Marseille, 
soit par hateaux à vapeur, soit par bâtiments à voiles. 

Voici les prix moyens qui ont été pratiqués en 1898 pour les 
principales marchandises : 

LA TONNB. 

Blé de la Mer Noire, par vapeurs 1 a*" 00* 

p . ( des États-Unis, en barils, par voiliers.. i5 à 16 00 

* ' ( de Batoum, en vrac, par vapeurs 19 00 

Fèves d'Alexandrie, par vapeurs 1 2 5o 

Phosphates des États-Unis, par vapeurs 1 9 à sS 00 

Minerai de cuivre de Follonica (Italie), par voiliers. 7 00 

Soufre de Sicile, par voiliers 8 5o 

! pour l'Algérie et TEspagne, par vapeurs. 8 00 

pour rOrient, par voiliers 5 5o 

pour Lisbonne, par vapeurs 12 00 

pour la Corse, par voiliers 5 5o 
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Minerai de zinc pour Anvers, par voiliers 8*^8 lo*^ oo* 

Ipour ritalie, par voiliers 600 

pour la Turquie, par voiliers 5 00 

pour r Algérie et TEspagne, par voiliers. 8 00 

Pétrole pour Tltalie, par voiliers 6 00 

Terre réfractaire pour Tltalie, par voiliers 4 00 



S à. Mouvement maritime et commercial. 

Débuts du port de Saint-Louis-du-Rhône. — L'idée du canal 
Saint-Louis remonte à une cinquantaine d'années. A l'époque où 
elle a été conçue , l'industrie des transports était encore dans l'en- 
fance : c'était le beau temps des diligences. Les grandes lignes des 
chemins de fer étaient à peine ébauchées. Les bateaux à vapeur 
du Rhône constituaient alors un des moyens de transport les plus 
rapides et les plus commodes qu'on ait connus jusque-là. Les voya- 
geurs prenaient de préférence la voie du Rhône. On attribuait na- 
turellement à l'amélioration de l'embouchure de ce fleuve la plus 
grande importance au point de vue des intérêts commerciaux. 

Les choses avaient changé en 1871, quand le canal Saint-Louis 
a été ouvert à la navigation. 

Les chemins de fer qui effectuaient les transports à toute heure 
de chaque jour, plus rapidement, à des prix bien inférieurs à ceux 
que faisaient payer les bateaux à vapeur, avec la plus grande ré- 
gularité, sans (jue le service fût jamais interrompu, les chemins 
de fer avaient tué la navigation, et la Compagnie générale de na- 
vigation du Rhône qui, seule, avait survécu, parvenait à peine à 
vivre, malgré la plus stricte économie dans le fonctionnement de 
son service. Elle avait le même matériel qu'en i8/i5, elle suivait 
les mêmes errements. Arles était son port d'attache : ses bateaux 
de rivière s'arrêtaient à Arles ; entre ce port et Marseille , elle em- 
ployait de grands chalands remorqués par des bateaux à vapeur à 
roues lui appartenant. Les chalands chargés à Marseille allaient 
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jusqu'à Arles et là, on transbordait les marchandises sur les ba- 
teaux qui devaient les transporter sur le Rhône ; les marchandises 
descendues à Arles par les bateaux du fleuve étaient transbordées 
sur les mêmes chalands pour être portées à Marseille. Les chalands 
ne s'arrêtaient à Saint-Louis que quand l'état de la mer ne leur 
permettait pas de naviguer entre ce port et Marseille. 

La Compagnie ne faisait aucune opération à Saint-Louis; elle 
ne voulait y prendre aucun chargement et n'acceptait aucune mar- 
chandise à destination de ce port. Elle avait à Arles ses installa- 
tions pour les opérations d'embarquement et de débarquement, 
ses magasins, un atelier de réparations, ses bureaux et son per- 
sonnel. A Saint-Louis, tout était à créer. Les propriétaires des ter- 
rains avoisinant le port demandaient, du mètre carré de terrain, 
3o francs et même davantage; ces terrains, avant la construction 
du canal, ne valaient pas plus de âoo francs l'hectare. Les em- 
ployés de la Compagnie, à Arles, n'étaient pas désireux de quitter 
la ville pour aller s'installer dans les solitudes de Saint-Louis, aux- 
(juelles on attribuait une insalubrité non moins dangereuse que 
celle des parages les plus redoutés de la Guyane et de Madagascar; 
les équipages des bateaux du Rhône, des chalands et des remor- 
queurs, aimaient mieux faire escale à Arles, et ils représentaient 
la navigation sur le bas Rhône comme très dangereuse pour les 
grands bateaux à vapeur qui naviguaient entre Lyon et Arles. 
Enfin la Compagnie craignait de ne pas trouver à Saint-Louis les 
ouvriers qui lui étaient nécessaires. 

D'autre part, le fret sur mer était abondant et le prix en était 
relativement élevé. Les navires n'auraient accepté de transporter 
des marchandises à Saint-Louis ou d'aller y prendre charge, que 
moyennant 2 fr. oo ou 2 fr. 5o de plus que pour Marseille. 

Il en est résulté qu'au début le port de Saint-Louis n'a été 
utilisé que comme voie de navigation, permettant aux bateaux, 
naviguant entre Marseille et Arles, d'entrer dans le Rhône ou 
d'en sortir sans avoir à afl^ronter les dangers de l'embouchure. 
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Cette situation a persisté jusqu'en 1880. A cette époque, la 
Société de Saint-Louis, propriétaire des terrains situés autour du 
port, a enGn compris qu'il était de son intérêt d'attirer à Saint- 
Louis la Compagnie générale de navigation, au lieu de montrer 
à son égard des exigences qui l'en tenaient écartée; et il est inter- 
venu entre elle et la Compagnie de navigation la combinaison sui- 
vante : 1** La Société de Saint-Louis a cédé gratuitement à la 
Compagnie de navigation une certaine étendue de terrains pour 
l'établissement de ses bureaux et de ses premiers magasins; 2** elle 
lui a payé une prime en argent pour les marchandises qu elle 
manutentionnerait à Saint-Louis, 1 franc par tonne jusqu'à con- 
currence de 60,000 tonnes; cette prime de 60,000 francs repré- 
sentait à très peu près les frais de déménagement de la Compagnie* 
Dès les premiers mois de 1881, la Compagnie générale de navi- 
gation effectuait à Saint-Louis une partie des opérations dont Arles 
jusque-là avait eu le monopole. De cette époque date l'utilisation 
du port. 

La Compagnie générale de navigation a transféré peu à peu 
d'Arles à Saint-Louis son agence, ses magasins, son outillage. Les 
bateaux du Rhône ont descendu le fleuve jusqu'à ce dernier port 
et, à partir de i885, les grands chalands n'ont plus été utilisés 
que sur mer entre Saint-Louis et Marseille, sauf pour les trans- 
ports de marchandises en provenance ou à destination d'Arles. 
Cette combinaison facilitait singulièrement le service de la Com- 
pagnie. Les grands bateaux porteurs naviguent entre Arles et 
Saint-Louis avec la plus grande facilité, c'est la partie du Rhône 
où la navigation est la plus commode et la plus sûre. L'emploi des 
chalands étant réduit à la traversée sur mer entre Saint-Louis et 
Marseille , la Compagnie a pu tirer meilleur parti des temps qui 
sont favorables, en même temps qu'elle a réalisé des économies, 
elle a obtenu plus de régularité dans son service. 

Au début de son installation à Saint-Louis, la Compagnie géné- 
rale de navigation du Rhône était seule à utiliser le port. Elle a 
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eu assez de peine à y attirer des navires d'abord à cause de la dif- 
férence de fret entre Marseille et Saint-Louis, différence qui a 
persisté jusqu'en 1 884-1 885, et ensuite parce que Saint-Louis 
n'était pas connu et manquait de tout. 

Saint-Louis était inabordable par terre. Jusqu'en 1887, cette 
localité est restée isolée, ne disposant pour ses communications 
avec l'intérieur que de la voie du Rhône et du chemin non em- 
pierré qui conduit à Arles. 

Les communications par le Rhône s'effectuaient, comme elles 
s'effectuent encore aujourd'hui d'ailleurs, au moyen d'un petit 
bateau à vapeur qui part d'Arles le matin à 6 ou 7 heures, sui- 
vant la saison, tous les jours, excepté le jeudi, le dimanche et les 
jours de fête, qui arrive à Saint-Louis vers 11 heures ou midi, 
et en repart une heure et demie après pour rentrer à Arles à 5 
ou 6 heures : la distance est de 4 2 kilomètres. Pour aller à Saint- 
Louis, il fallait passer la nuit à Arles, et si l'on avait besoin de plus 
d'une heure et demie à Saint-Louis, on était dans l'obligation de 
coucher dans cette localité qui était alors dépourvue de toutes 
ressources : c'était un voyage de deux jours. Le service des bateaux 
à vapeur était interrompu par les hautes eaux, parfois par les 
vents. Le port de Saint-Louis était ainsi difficilement accessible; 
il est resté inconnu, sinon ignoré, jusqu'en 1887, époque à la- 
quelle a été mis en exploitation le chemin de fer d'Arles à Saint- 
Louis : l'inauguration de la ligne a eu lieu le 10 février 1887. 

Le chemin de fer permettait aux négociants, aux industriels, de 
se rendre aisément dans le nouveau port, en même temps que, 
pour le transport des marchandises, il était un auxiliaire et un 
puissant stimulant de la navigation du Rhône. 

Des maisons de commission et de consignation de Marseille ont 
installé des représentants à Saint-Louis. Un grand entrepôt d'huiles 
minérales y a été établi; la Compagnie des mines de la Grand' 
Combe y a construit une usine pour la fabrication des charbons 
agglomérés; un salin important a été créé dans les marais du Ga- 
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rouyas, au N.E. du bassin. Un bureau de receveur des douanes 
était installé à Saint-Louis depuis 1881. 

En même temps que cette transformation s'accomplissait, on 
travaillait activement à l'amélioration du cours du Rhône : les ré- 
sultats obtenus permettent aujourd'hui à la navigation de faire un 
service régulier, de transformer son matériel, de le perfectionner 
de façon à lutter plus efficacement contre la concurrence toujours 
plus active du chemin de fer. 

La comparaison des plans levés avant et pendant l'exécution 
des travaux permet de se faire une idée des développements suc- 
cessifs du port. 

Le plan de la figure US représente la localité avant le commen- 
cement des travaux. A côté de la tour, à l'Ouest, se trouvait un 
vieux bâtiment à simple rez-de-chaussée, dénommé tria Quaran- 
taine!), auquel était adossée une petite chapelle à moitié ruinée : 
au S. E. de la tour, un poste de douanes, puis deux maisonnettes 
dont l'une était occupée par un boulanger. A deux ou trois cents 
mètres de ces constructions, commençaient les étangs, les marais 
qui s'étendaient sans interruption jusqu'à la mer. 

Fig. 68. — Saint-Louis en i863. 

Ëebelie de 0,0001. 




Sur un plan de 1878, les mêmes bâtiments existent encore et, 
dans leur voisinage, ainsi que de l'autre côté de l'écluse, une foule 
de constructions sans importance, placées sans aucun ordre, repré- 
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sentent autant de maisons, de maisonnettes et de cabanes plus ou 
moins misérables, qui avaient été construites pendant l'exécution 
des travaux pour loger le personnel de l'Administration, les entre- 
preneurs et leurs employés, les ouvriers, les cantiniers et leurs 
fournisseurs. 

En 1887, le chemin de fer apparaît au N.E. du bassin, éten- 
dant ses voies sur les quais du Nord et de l'Est. Des hangars sont 
construits sur certains points des quais. Dans toute la région qui 
s'étend le long du Rhône à l'Ouest du bassin, les constructions 
provisoires établies pour l'exécution des travaux ont disparu : les 
rues sont tracées, quelques constructions assez importantes, l'hôtel 
et les magasins édifiés dans le voisinage de la tour en jalonnent la 
direction. Des habitations ouvrières ont été construites à la hau- 
teur de l'entrée du chenal et de l'écluse, et au Nord, le long de la 
route d'Arles. Un quartier ouvrier commence à se dessiner au 
N.E. du bassin. Une chapelle, une école, un bâtiment pour la 
gendarmerie ont été construits sur les bords du Rhône, dans le 
Nord. 

En 1898 (planche 126 de l'Atlas), les rues se dessinent à l'Est 
du bassin, à l'Est de l'écluse, comme elles se dessinaient en 1887 
le long du Rhône. Les constructions se sont multipliées, des mai- 
sons, des magasins, des hangars ont été édifiés. Dans l'Est du 
bassin, on voit, le long du canal, le grand entrepôt d'huile miné- 
rale, avec la voie ferrée qui le relie à la gare : un peu plus loin, 
au delà des terre-pleins du port, le salin du Garouyas; sur le côté 
Nord du bassin, l'usine de la Grand'Combe; sur le côté Est, plu- 
sieurs maisons ont été bâties le long du quai. 

Saint-Louis a aujourd'hui une population de 1700 à 1 800 habi- 
tants. Un adjoint spécial, délégué de la municipalité d'Arles, est 
choisi parmi les habitants. 

Saint-Louis n'a pas encore de distribution d'eau : le chemin de 
fer et l'entrepôt des pétroles ont chacun une canalisation et une 
machine élévatoire pour prendre au Rhône l'eau qui leur est néces- 
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saire. Un cimetière a été construit, il y a deux ans, par la com- 
mune d'Arles, au Nord du canal, à un kilomètre et demi du 
bassin, en face de celui qui avait été établi pendant la construc- 
tion du canal. 

L'agglomération de Saint-Louis appartient à la fois aux deux 
communes d'Arles et de Fos dont la limite commune passe à peu 
près au milieu de l'écluse. Cette division donne lieu à des difficultés 
fréquentes de toutes sortes, c'est un obstacle à l'organisation des 
services publics de la ville, un obstacle à son développement. Plu- 
sieurs pétitions ont été adressées à l'Administration en vue d'obte- 
nir que Saint-Louis soit érigé en commune. 

Développement du mouvement maritime et commercial. — L'Admi- 
nistration des douanes ne donne, dans ses publications officielles, 
de renseignements statistiques sur le port de Saint-Louis-du-Rhône 
qu'à partir de 1881, époque à laquelle on a commencé à faire 
des opérations d'embarquement et de débarquement dans ce port. 

En 1881, le mouvement de la navigation est représenté, en- 
trées et sorties réunies, par 268 navires, navires à vapeur et bâti- 
ments à voiles, jaugeant 5 1 ,7 1 4 tonneaux et portant 29,822 tonnes 
de marchandises. En 1898, on a enregistré 866,609 tonneaux de 
jauge, entrées et sorties réunies, et 292,176 tonnes de marchan- 
dises : le mouvement a décuplé en douze années. 

Le port de Saint-Louis-du-Rhône occupe en 1898, parmi les 
ports de France , le 1 8® rang pour le tonnage de jauge des entrées 
et des sorties, et le 16® pour le trafic en marchandises. En 1894, 
il vient au 28*^ rang pour la jauge et au 16*" pour le trafic, immé- 
diatement après les ports de Calais et de Saint-Malo et avant ceux 
de Rochefort, de Cherbourg, de Honfleur et de Bresl. 
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TONNAGE EFFECTIF ET TONNAGE DE JAUGE 
POUR LES PRINCIPAUX PORTS DE GOMMBRGB EN 189/1. ( EnTRBBS ET SORTIES REUNIES.) 



NOMS DES PORTS. 



Marseille 

Le Havre 

Bordeaux 

Dimkerque 

Rouen 

Celte 

Boulogne 

Saint-Nazaire 

Calais 

Dieppe 

La Rochelle-La Pallice 

Bayonne 

Porl-Vendres 

Saint-Malo 

Caen 

Nice 

Nantes 

La Ciotat 

Brest 

Cherbourg 

Rochefort 

Honfleur 

Saint-Louis-du-Rhônc 

Chantenay 

Toulon 

Charente 

Les Sabies-d^Olonnc. . 







TONNAGE 




CLASSEMENT 

d'après 
LB TORRAGB 


NOMBRE 

de 
HAYIBBS 


IFFECTIF 
det 


det 
RATIRE8 

ciABeis. 


det 
RATIBBS 
CMkÈQh 

et 

MS RATIBBS 


BFncnr. 


»B JAVOB 

des 
navires 
charge 


CIAB6BS. 


HABCIAIOIlIt. 


(Jnnge 
nffidelle.) 


snrlett. 

(J«uge 

officMIe.) 




et 
snrIesL 




ton net 
de 1000 kil. 


tonneaux 
de jauge. 


tonneant 
dejaoge. 






1 4,75a 


5,399,536 


8,637,670 


9,666,908 


1 


1 


ll,9t5 


3,059,934 


4,867,795 


5,858,170 


9 


3 


15,879 


3,5o3,6o9 


2,853,718 


3,390,665 


3 


3 


/i,367 


3,487,166 


3,155,346 


3,980,677 


4. 


4 


/i,3o6 


1,967,536 


1,467,740 


3,086,945 


5'V 


5 


3,189 


635,068 


1,499,934 


1,661,639 


8 


6 


4,373 


495,933 


1,456,338 


1,585,896 


10 


7 


8,971 


1,300,876 


896,141 


1,447,579 


6 


8 


3,576 


433,333 


876,050 


1,076,401 


i4 


9 


3,o83 


534,583 


751,436 


96at«79 


9 


10 


6,39/1 


464,501 


713,900 


945,713 


19 


11 


l,3/i3 


693,136 


4 1 5,636 


533,953 


7 


19 


99a 


io4,448 


498,516 


5ii,5o3 


97 


i3 


8,371 


307,455 


387,053 


5o3,637 


i5 


]4 


1,995 


481,679 


306,378 


465,3o3 


11 


i5 


735 


173,635 


343,691 


394,350 


91 


16 


l,/l01 


453.374 


959,943 


359,63 1 


i3 


«7 


1,885 


9,364 


196,7^3 


353,5o3 


^9 


18 


1,739 


310,863 


376,533 


348,889 


90 


19 


3,135 


360,740 


368,196 


338,3o6 


18 


90 


1,081 


394,698 


306,570 


336,639 


^7 


91 


i,i58 


331,933 


178,580 


3o9,73i 


19 


39 


735 


3o4,o46 


334,3i6 


295,990 


16 


93 


464 


4o,330 


170,676 


997,758 


4o 


94 


667 


88,371 


163,163 


900,971 


aj) 


95 


936 


169,161 


134,753 


184,998 


33 


36 


4i5 


166,1 54 


94,060 


176,310 


33 


97 
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NOMS DES PORTS. 



La Flotte 

Sainl-Martin-de-Ré 

Lorient 

Trouviile 

Le Tréport 

GranvîHe 

Cannes 

Port-de-Bouc 

Pauillac 

Le Légué 

Fécamp 

La Nouvelle 

Blaye 

Bourg 

Morlaix 

Le Château 

Lîboume 

Hennebont 

Saint-Servan 

Les Salins-d'Hyères 

Boyard ville 

Plagne 

Le Palais 

Saint-Raphaël . . . . 



NOMBRE 
de 

NAYIAKS 
ClâBois. 



3,789 

a, 5^0 
1,495 

bik 
758 

iSÙ'2 

797 
3,653 

*»099 

ay3 

â3Q 

i,8oj 

1,875 

556 

1,7/10 

i,3/i3 

s 65 

7.8 

95o 
i,3o3 
1,69a 

1,19» 
a 60 



RPrBCTlP 
des 

HAICUANBISB.*. 



TONNAGE 

des 

NATIlIRS 

cDAneés. 

(Jauge 

officielle. ) 



lonnet. 
de 1000 Lil. 

19*37» 
37,098 

8i,:J59 
iaA,73a 
i6/i,5a3 

80,317 

53,976 

117,333 

9^9 '0 

7^1373 

9»»5»9 
51,193 
1 6,588 

4,117 
48,375 
94,139 
61,530 
70,5oa 
44,367 
38,698 
a3,48o 

3,633 
17,960 
53,6o5 



tonnennx 
de jau^. 

74,860 
103,373 
160,073 

73,473 

1 i7,5a3 
85,ii3 

109,498 
83,961 
94,499 
69,154 

63,l33 

77,71a 
78,811 
55,759 
51,367 

4 1,3 10 

49,31 3 
49,018 
3o,738 
37,381 
39,756 
45,117 
37,5o3 
33,398 



des 
RATIRKS 

el 

OIS MATinn 

sor \cnl. 

(Joagc 

oflîricllf. ) 



lonneaax 
de jaage. 

173,164 

i63,r)o4 

]68,ao4 

1 36,469 

180,338 

137,688 

133,787 

116,686 

100,789 

95,349 

94,100 

90.311 

88,58o 

67,155 

66,187 

56,433 

53,198 

5 1,306 

5i,o53 

49,664 

48,38-1 

47,038 

46,867 

45,58a 



CLASSEMENT 

d'après 
LE TOlfKAGB 



Dl JkVQt 

des 
uavires 
cliarg^ 



45 
4a 
80 

30 

34 

3i 
36 
a6 
48 
83 
38 
37 
47 
5o 
38 
43 
34 
38 

39 
4i 
44 
5i 
46 
85 



et 
sur lest. 



aS 

«9 
3o 
3i 
8a 
3J 
34 
35 
35 

37 
38 

39 
4o 
4t 
4a 
43 
44 
45 
4() 

47 
48 

49 
5o 
5i 



Les tableaux suivants, dressés au moyen des documents publiés 
par l'Administration des douanes, permettent de suivre d'année en 
année le développement successif du mouvement de la navigation 
et des marchandises. Les chiffres de ces tableaux ne concordent 
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pas exactement avec ceux des statistiques dressées par d'autres ad- 
ministrations, celles du Service du port notamment. Ce désaccord 
provient surtout de ce que les relevés statistiques ne sont pas faits 
suivant les mêmes règles. Ainsi le bureau du port compte tous les 
navires qui entrent et tous ceux qui sortent sans aucune excep- 
tion: la douane ne compte pas les navires qui, avant d'entrer 
dans le port, ont déjà touché dans un port français. Les navires 
venant de l'étranger, des colonies françaises et de la grande 
pèche, ou y allant, et effectuant des opérations de commerce dans 
plusieurs ports français, ne sont relevés par la douane qu'une 
seule fois dans le mouvement de la navigation. Ils figurent, à l'en- 
trée, au compte du port français dans lequel ils ont touché en pre- 
mier lieu, et à la sortie, au compte du port dans lequel ils ont 
commencé leur chargement. Ce mode de procéder est suivi pai* 
la douane dans tous les ports. Il en résulte que les navires, par 
exemple, qui viennent d'Algérie faisant escale à Cette et à Saint- 
Louis avant d'arriver à Marseille, ne sont pas comptés à l'entrée 
à Saint-Louis, pas plus quà Marseille, ni à la sortie à Saint-Louis. 
C'est ainsi qu'on s'explique les différences énormes qui existent, 
dans les tableaux de la douane , entre le nombre et le tonnage des 
navires entrés et ceux des navires sortis. 

La douane n'a pas dû comprendre dans les relevés de ses pre- 
mières années de statistique les chalands qui étaient employés aux 
transports entre le Rhône et Marseille. Car le tonnage des mar- 
chandises transportées par ces chalands entre le Rhône et Marseille 
a dépassé, en 1881, 110,000 tonnes; le poids des marchandises 
transportées par chalands entre Marseille et Saint-Louis seulement, 
Arles non compris, était déjà de 43, 000 tonnes; et la douane ne 
compte en tout que 529,823 tonnes. 

Saint-Louis-du-Rhône est surtout un port de cabotage. 

Au début, les importations étaient de beaucoup supérieures aux 
exportations: depuis quelques années, elles ont sensiblement la 
même importance. En 1881, ou comptait â*i,836 tonnes d'inipor- 
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talions, contre 6,988 tonnes d'exportations ;eni886,8/i,i35 tonnes 
d'importations, contre 62,119 tonnes d'exportations. Six ans plus 
tard, en 1892, le tonnage des exportations dépasse celui des im- 
portations de 3,557 toiiii^s» et en 1898 l'excédent est de plus de 
5,000 tonnes. 
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MOUVEMENT DE LA <SM 



ANNÉES. 


CABOTAGE. 


COMMERCE EXTÉRIEUR. 


liTIII 

T 


S l TOILBS. 

Tooiuge. 


MiTni 


s 1 TAPIOB. 

Tonnage. 


limn 1 Toius 

et 
liTnit 1 TAravi 

réunit. 

1 Tonnage. 


lATimn 1 TOiLi*. 
*! Tonnage. 


lAnan 1 VAranu 
1 TOD.V- 


■imaiviaii 
liTim 1 Tim 


ENTRÉES. 

1881 

1882 

1883 

1886 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 


ii3 
i88 
i86 
960 
986 
9^9 
375 
983 
988 
333 
963 
3o3 
966 


(onu*. 

96,076 
66,363 

66,996 
69,367 

63,66i 
65,093 
80,^181 
57,769 
65,990 
157,169 
58,65i 
66,079 
5i,97« 


9 

65 
16 
96 
11 

19 

56 
167 

168 

B 
61 
89 
69 


tonn*. 

969 

3,818 

3,i33 
5,109 
6,636' 

M«7 

60,761 

195, 65i 

106,935 

23,791 
5i,5i3 
68,366 


ll5 
933 
900 
986 

«97 
956 

63i 
65o 
636 
333 
986 
399 
3i5 


tonn*. 

96,316 
5o,iBi 
68,197 
56,676 
67,897 
69,560 

191,999 
183,193 
171,595 
157,169 
89,379 

115,585 
99,618 


90 
39 
37 

58 

«9 
35 

39 

79 

57 
63 

95 

68 
67 


lonn*. 

3,959 

5,801 

5,989 

16,693 

8,738 
10,789 

7»979 
18,933 
i6,i3o 
16,686 

8,597 
10,177 
13,109 


// 

B 

Ê 
II 

8 
18 
16 
3o 
3i 
29 

95 
39 

66 


tonn». 

Il 

§ 
II 

B 

6,856 
10,669 

9,57^ 
15,199 

17,710 
96,639 
99,697 
98,o38 
65,3 10 


90 
39 
37 

58 

37 
53 
66 

109 

88 

7« 

5o 

100 

111 


iMa'. 

5.S«i 

16,49! 
i3,jj|i 
ii.iSi 

.7,5a 
3i.ti] 
33Jlii 
39,W 
3i,iSI 
38,<il 
S8.ii| 


SORTIES. 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 


io3 
199 
186 
965 
390 
996 
967 

279 
9O8 
956 
958 
3ii 

995 


9i,oo5 
8,636 
63,5io 
68,197 
63,996 
66,863 
6i,5i5 
65,980 
70,307 
73,999 
69,997 
66,663 
5i,5oo 


II 
39 

]6 

8 

11 

3'i 

58 

196 

t3S 

93 

9» 
56 
65 


II 
3,373 
3,895 
9,960 
3,966 

99,919 

38,596 
99,569 

90,635 

03,790 

67,393 

6o,9o3 

33,778 


io3 
996 

900 
973 

3oi 
398 
395 
6o3 
606 
369 
369 
367 
970 


91,005 

11,807 

66,6o5 

5i,i37 

67,960 

89,055 

80,039 

157,898 

160,769 

137,019 

199,690 

106,866 

85,978 


90 
39 

35 
63 
96 

93 

«9 
76 
81 
56 
60 
io3 
97 


3,636 
6,537 

7,951 

1 9,309 

8,668 

7,016 

7,i«6 

91,080 

96,661 

19,675 

i6,6i5 

15,733 

18,731 


// 
II 
II 
II 
6 
5o 
73 

109 

to3 
.6, 
169 

9» 
ii5 


// 
// 

H 

9,668 
36,o53 
59,876 

7^*579 

73,679 

1 19,769 

109,895 

68,1 39 

io4,563 


90 

3fl 

35 

63 

3o 

73 

101 

178 

186 

918 

909 

195 

913 


3.U 
i^ 
7.9S 
11,31 

10,91 
ii> 
6«.il 
9M 
9».* 
iiM 
.17.* 
831 


















r 
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UTION DE 1881 \ 1893. 



QBÛTAGE ET COMMERCE EXTÉlUEUR RÉUNIS. 



Tonnage. 



loon*. 

97,033 
5 S, 16/1 
50,983 
65,86o 

05,8o5 
88,â6o 
76,675 
8i,à3o 
171,896 
67,178 
7&,949 
6M81 



<IAT»B8 1 TAPCDI. 



Tonnage. 



9 

65 
16 
sa 

*9 
3o 

70 

^97 

«79 

«9 

66 

191 

ii3 



9^3 
3,818 

3,i33 
5,109 

9»a90 
i5,i86 
5o,3i5 
1/10,6/1 3 
193,9/15 
9A,639 
/t6,3/i8 
79,55 1 
93,656 



RAnan l toilbs 
et 

BATUBS X TAPKUR 

réunis. 



Tonnage. 



l35 
979 
937 
3/19 

33/i 
307 

^77 
553 
59/1 
âo5 
33/ï 
493 
636 



37,975 
55,983 
5/1,1 16 

70*969 
8i,/i89 

70*991 
138,775 
317,318 
3o5,365 
1969/165 
113,536 
i53,8oo 
i58,o37 



94,439 


// 


II 


133 


^•*97« 


39 


3,373 


356 


5i.46i 


i4 


^,895 


335 


6o,5o6 


8 


3,940 


3i6 


73,469 


i5 


6,394 


33i 


73,857 


Sa 


56,365 


4oi 


48.641 


i3i 


91,398 


437 


86,366 


396 


167,131 


58t 


94,768 


94l 


i64,ii4 


590 


85,697 


955 


176,559 


567 


76,919 


9A0 


170,318 


558 


89,396 


i48 


108,335 


563 


70,331 


160 


1 38,34 1 


483 



34,439 

16,344 

54,356 
63,446 
78,856 

l3o,133 

i4o,o39 
953,487 
358,88a 
963,356 
347,180 
190,731 
308,573 



RÉCAPITULATION (ENTRÉES ET SORTIES RÉUNIES). 



ANNÉES. 



1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 



ilAriRBt k TOU.BS. 



356 
45i 
443 
636 
63 1 
594 
703 
710 

694 
688 
586 
785 
635 



Tonnage. 



tonn^. 

51,479 
65,l35 

109,444 
1 36,366 
i44,66i 
139,663 
187,101 
i63,o4i 
176,188 
957,533 
1 44,090 
156,645 
i34,6i9 



lATUBt \ TAPBVB. 



3 

77 
3o 

33 

34 
ii4 

301 

433 

430 

384 
3o6 
«69 
373 



Tonnage. 



343 

7»«9» 

6,038 

8,049 

15,684 

71,451 

i4i,7]3 

307,764 

388,059 

801,198 

31 6,566 

187,886 

981,997 



HAnRBS 1 TOILBS 

et 

KAniB 1 TAPBDl 

réunis. 



I 



358 
598 
479 
658 
665 
708 
9o4 
i,i33 
i,ii4 

97« 

899 

i,o54 

908 



Tonnage. 



tonn'. 

5l,7l4 

79,336 

108,473 

i34,4i5 
160,345 

301, ll3 

978,814 

470,805 
464,347 
458,731 
36o,656 
344,531 
366,609 



TONNAGE MOYEN DES NAVIRES. 



ANNÉES. 



1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 



NAVIRES X VOILES. 



tonn*. 
a 09 
i44 

939 

186 

991 
909 
190 
319 

344 
391 

94] 
3l3 

918 



COMMBBCB 
BSTtfaiBVB. 



tonn*. 
160 
l45 
193 

985 

3l9 

3o8 
348 
370 
394 
374 
373 
i5i 
194 



NAVIRES A VAPEUR. 



tonu*. 
191 

94 

901 
95l 

38i 
58i 
695 

7^9 
687 
686 
690 
633 
730 



COMMBRCB 
nriaiBOB. 



tonn*. 

a 



t 
608 
658 
718 
680 
683 

7^9 
731 
775 
949 
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POIDS DBS MARCHANDISES ENTREES H 



ANNÉES. 



1881 
1883 
1883 
188& 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1893 
1893, 



CABOTAGE. 



PETIT CABOTAGE. 



nmin, 



tOODM. 

i8,t88 
•8.094 
89,918 
3o,5oo 
5a.668 
69,984 
68,578 
67,187 
&3,7tt 
65,548 
44,i8t 
68,84o 
4s, 988 



BMTIU, 
8 



toniMs. 

5,448 
i8,a8S 
• 1,788 
■0,966 
88,o8a 
45,768 
51*175 
4i,i«9 
88,714 
81,877 
87,8st 
50.780 
4i,oa 



nnéit 

et 



réunÎM. 
4 



(onoes. 

•8,686 

41,877 

61, 646 

5i,466 

85,750 

108,697 

119,768 

98,866 

87,486 

96,990 

8i,5oA 

119,670 

88,969 



TOIHAai 

dei 

charge. 
5 



tonn*. 

88,o4o 

48,898 

84,000 

90,878 

118,69a 

tfl6,865 

160,161 

•46,746 

•68,996 

•6>,686 

88.986 

188,006 

147,76» 



GBIND CABOTAGE. 



«mim 

et 



tonnée. 



890 



A08 



704 



i»869 
8,643 
1,680 
i,48o 



890 

i»S69 
8,646 
1,988 
t,48o 

a 
707 



de* 
naTÎres 
chargés. 

9 



tonnV 



897 

i.eSi 
•,866 
i,ia8 
776 
• 
i,55o 



PETIT ET 6BABD CAMTlfil 



aritfaa, 



tonnée. 

i8,t88 
•8,o9& 
89,913 
8o,5oo 
63,558 
6a,93& 
68,678 
67,160 
64,i3o 
65,643 
AA,i8a 
69,544 
4a, 988 






6,448 
i8,s83 
81,788 
80,966 
38,o8a 
45,768 
69,644 
&4,67s 
36,s94 
3a, 867 
37,8»a 
60,735 
Ai,oai 






98,6Mt M 

«.Si 



6i,646 
5i,ltt 
86.»o 

tSl,lM 

101,811 
89.M 

9« 



iso,t77tl 



«,959 






M4 



,*îJ 
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nilTIES PAR MER DE 1881 À 1 898. 



COMMERCE EXTÉRIEUR. 


CABOTAGE 
R COMMIBCB KXréBIBUR BéuRIS. 


DEGRÉ 

de 
CBABGB- 

MiBrlO. 






nm. 


IXTOITA- 
TKM. 


IMTOITA- 
TIOXS 

et 

IXPOBTi- 
TI0I8 

réunies 


TOIIAOI 

des 
nsTircs 
chargés. 


nrite. 


soann. 


IHTK^IS 

■T SOSTIBS 

réunies. 


TORYMB 

des 
narires 
chargés. 


ANNÉES. 


OBSERVATIONS. 


th 


t5 


16 


«7 


18 


*9 


êo 


• 1 


•• 


•3 


•4 


Imei. 


lonnes. 


tOODCS. 


tonn'. 


tonnes. 


lonnes. 


lonnes. 


tonn\ 








1 7,i46 


i,Séo 
1.900 


6,186 

9.«4« 


4.074 
7,846 


•s,834 
85,34o 


6,988 
i5,i83 


•9»8" 
5o,5s3 


4s,ii4 
56,s89 


0,71 
0,90 


1881 
1882 


OLedegrédeehai^ 
gement du navires, 
ou rapport des poids dn 
ehafgenient en tonnes 
de 1000 kilofframmes 
an tonnase de jaoge 
officiel des navires 


15,078 


>6,9o5 


19,673 
51,978 


«i.»99 
ai,t58 


47.780 
55,578 


.7.589 
47.871 


7M19 
108,444 


95,S99 
iis,o3i 


0.79 
0,9» 


1883 
188i 


chaigés, est exprimé 
pnr ie quotient an 
chiflrrs inicriti dans 
les colonnes so (*t s i . 


»*.«75 


5.99» 


80,071 


18,173 


77,687 


89,074 


116,711 


137.76s 


0,85 


1885 




lt,S01 


i6,3o6 


S7.557 


54,88S 


84,i35 


6a,ii9 


i46,s54 


181,750 


0,80 


1886 




tt^ 


•«,s8o 


46,t33 


69»4»9 


90,531 


76,8s4 


167,855 


sso,87i 


0,76 


• 
1887 




»>*4 


éS^Sga 


91,386 


109,989 


tot,584 


90.564 


193,148 


359,101 


0,54 


1888 




«,85e 


67,094 


109,944 


117,800 


96.980 


10s, 888 


199.868 


887,4s4 


0,5, 


18S9 




M7. 


78,7«9 


i33,8oi 


i47,5s4 


iso,6t5 


111,580 


■8a, SOI 


400,985 


0,58 


1890 




I^i4 


8i,9t5 


i64,3s9 


119.7*8 


is6,586 


ii9,s47 


•45,883 


808,734 


0,81 


1891 




*.777 


77,iA5 


i3t,9>a 


96,s6> 


is4,8si 


i«7»878 


»5s.i99 


•85,8i8 


0,88 


1892 




V<|. 


107,604 


ao8,ti6 


is8,594 


i48,55o 


i48,6s5 


«9«.i75 


•76,356 


1,06 


1893 
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650 SAINT-LOUIS-DU-RHÔNE. 

En 1879 et 1880, les dernières années qui ont précédé l'utili- 
sation du port de Saint-Louis, alors que les échanges entre la 
batellerie fluviale et la navigation maritime s'effectuaient encore en 
totalité par Marseille, le trafic total de l'embouchure du Rhône et 
du canal Saint-Louis était de 90,000 à 96,000 tonnes. 

Les céréales, les vins, les sels, les drogueries et savons formaient 
les principaux articles d'importation; les chaux et les ciments du 
Teil , les fontes moulées et brutes , les fers , tôles , quincaillerie , literie 
en fer, métaux divei's, les drogueries, fromages, produits chimi- 
ques, ceux de l'exportation. 

IMPORTATIONS. 

1879. 

lonnes. 

Céréales 88,092 

Vins 3,Goo 

Sels /i,5oo 

Drogueries 2,85o 

Divers 16.1 58 



Total 65, 200 



EXPORTATIONS. 


1880. 






lonnes. 


Chaux et ciments. . . . 


7,200 


Fontes moulées et 




brutes, fers 


1 3,800 


Drogueries, fromages, 




produits chimiques. 


2,5oo 


Divers 


7,820 


Total 


3i,32o 



En 1886, l'année qui a précédé la mise en exploitation de 
la ligne du chemin de fer, le poids total des marchandises en- 
trées et sorties par le port, soit par navires, soit par chalands, qui 
était en 1879, d'après les statistiques locales, de 96,820 tonnes, 
s'élève à 1 62,645 tonnes, dont 96,180 tonnes à l'importation et 
66,5 1 5 tonnes à l'exportation. 

Les céréales forment encore l'article principal d'importation, 
avec 89,200 tonnes; les vins figurent pour 18,600 tonnes, les 
soufres pour /i,/ioo tonnes, les raisins secs pour 8,200 tonnes, 
les semoules pour 5,6 00 tonnes, les pétroles et huiles, les graisses 
pour 3,570 tonnes; enfin les drogueries pour 4,8 5 o tonnes. 

A l'exportation, les chaux et ciments donnent 28,225 tonnes, 
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les drogueries, fromages, produits chimiques, 1 9,670 tonnes, les 
fontes, fers, tôles, etc., ii,8o5 tonnes, et enfin les fûts vides, 
8,86 tonnes. 

En 1898, le trafic total du port, en marchandises embarquées 
et débarquées, atteint 295,596 tonnes, dont 166,895 tonnes à 
l'importation et 168,699 tonnes à l'exportation, d'après les chiffres 
de la douane locale. 

A l'importation, les céréales et farines entrent pour 75,871 ton- 
nes, dont les deux tiers viennent directement de l'étranger : les vins, 
les sels, les drogueries ne figurent plus que pour des cpiantités 
sans importance , à tel point qu'ils ne sont plus mentionnés dans 
les états statistiques : par contre, les huiles de pétrole, les huiles 
lourdes atteignent 21,276 tonnes, dont plus des 9 dixièmes sont 
importées directement; les légumes secs dépassent i3,ooo tonnes 
el les phosphates naturels 10,800 tonnes, importées aussi direc- 
tement. 

A l'exportation, les chaux et ciments, 56,089 t^ï^ï^^s, les mi- 
nerais de zinc, 29,769 tonnes ont été embarquées à destination de 
l'étranger; la houille, 16,576 tonnes, dont 18,898 tonnes char- 
gées directement pour l'étranger. 

Les deux tableaux ci-après donnent le détail des importations 
et exportations pour 1898, en distinguant le commerce exté- 
rieur et le cabotage , avec indication des provenances et des des- 
tinations. 
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COMMERCE EXTÉRIEUR. (D'APRÈS LES STATISTIQUES DE LA DOUANE LOCALE.) 



NATURE DES HARCDANDISES. 



IMPORTATIONS. 
Grains, avoine 



Huilés de pétrole, huiles lourdes, etc. 
Fèves sèches en grains 

Phosphates naturels 



QUANTITÉS 

CN TOR!in PI lOOO KIUMI. 

partielles. | tolalef. 



PROVENANCE OC DESTI?iAT10!l. 



Minerai de cuivre 

Soufre non épuré 

Merrains de chêne 

Plomb en niasses brutes, saumons, etc. 



95,^76 

10,5 18 

4»795 

6,753 

i,û86 / 

]9,Ol3 

8,336 
19,697 
8,57/i 
1,567 . 

683 
5,170 
9,63i 

9,6t0 



Total a l'importation. 



EXPORTATIONS. 



Chaux hydraulique. 



69,098 

90,967 
19,697 

10,896 

5,170 
9,63i 
9,610 
i,«t9 



' 



io3,956(') 



Minerai de linc. 



Houille. 




Pierres ouvrées. 



Papiers , 

Pierres et terres servant aux arts et( 
métiers 

Total a l'bxpobtation 

Importations bt exportations léuNiRS. 



10,796 

10,189 

8,35o 

8,118 

9,769 

9,738 

9,363 

700 

99,336 

6i5 

6,665 

3,996 

9,585 

9,660 

919 
3,677 
1,098 

6,556 
1,533 
9,o33 
9,756 

i5i 
i,ii3 

i65 

],i86 

68 



65,919 

»9»7'«9 

13,898 

6,575 

8,190 

9,905 
1,958 
1,956 



\ 



107,678^») 



911,636 



Russie. 

Roumanie. 

Turquie. 

États-Unis. 

Divers. 

Russie. 

Éuts-Unis. 

Egypte. 

Etats-Unis. 

Possessions anglaises en Amérique. 

Divers. 

lUlie. 

Italie. 

Autriche. 

Espagne. 



Algérie. 

Turquie. 

Espagne. 

Egyçte. 

Tunisie. 

Grèce. 

Portugal. 

Roumanie. 

Relgique. 

Angleterre. 

Italie. 

Turquie. 

Russie. 

Tunisie. 

Divers. 

lUlie. 

Divers. 

Algérie. 

Espagne. 

Divers. 

Turquie. 

Tunisie. 

Algérie. 

Tunisie. 

Italie. 

Turquie. 



t') Ces chiffres sont renx de In douane locale; les tUtisliques officielles publia par rAdniiaisIraUon des douanes n'ia- 
diqaent h rimportalion que 100,61 a tooues et à PexporUilion que io7,6o& tonnes. 
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CABOTAGE, Y COMPRIS LES MUTATiONS D'ENTREPÔTS PAR MER. 

(dUPKBS les statistiques PUBLIBKS par L'ADMINISTRATION CENTRALE DBS DOUANES.) 



PORTS D^BXPÉDITION 



DB MSTIRATIOK. 



ENTREE. 



iPoii-Vendres .... 
Celte 
MareeUie 
Bwtia 
Autres porta 

OcéAiï I 

Total \ L*BifTRéK 
SORTIE. 



POIDS 

DIS CARGAISONS 

Pil POITS, 

en tonnes de looo kil. 



d'expMitk» 

ou de 
destination. 



MéDITBR- 
lARiR. 



Marseille 

La Seyne 

Toulon 

PorqueroHes. . . 
Salins-d'Hyèrcs. 

Cannes 

Nice 

Menton 

Bastia 

Propriano 

Autres ports. . . 



OciAif. 



>99 
io3 

^3,576 

36 

s6 



Dunkerque. ... 
Total X la sortie. 



3o,o63 
IÎ19 

679 
1/17 

1,681 

/i,/i3t 

337 

7ti 

i,3oo 

107 



17 



Total oi^itiAL pour lk cabotage. 



totaux. 



kù 



.939 j 



62,939 



âi,ooâ 



Al,091 



83,960 



NATURE 



DBS MARGHAlfDISES. 



Grains ( de froment et de mëteil. 
et farines ( de seigle, orge, maïs. . 

Riz 

Savons « 

Pommes de terre et légumes secs. . . 

Espèces médicinales 

Produits chimiques autres que le sel 

marin 

Huiles de graines grasses 

Étain 

Tissus 

Soufre 

Bitumes 

Autres marchandises 



de 



Matériaux à bâtir 

Fers et acier 

Sel marin et sel gemme 

Huiles minérales. 

Houille et cx>ke 

Soude et carbonate de soude .... 

Futailles vides 

Grains et farines de froment et 

méteil 

Ouvrages en métaux 

Fonte 

Bois communs 

Machines et mécaniques 

Grains et farines de seigle , orge , etc. 

Vins 

Papier et ses applications 

Eaux-de-vie , esprits et liqueurs . . . . 

Poteries, verres et cristaux 

Autres marchandises 

Huiles minérales 



QUANTITÉS 

BR TOIfNBS 
I 1,000 I 



par espace 

de 

marckai- 

dises. 



39,89* \ 
1,895 
1,696 
1,997 

1*199 
1,190 



toUlos. 



1,017 

1,099 

798 

608 

565 

5/i3 

8,56o , 

II 



9*71 • 

6,900 

3,394 
9,761 
9,677 
9,5/16 
9,636 

1,395 
889 
7/16 
7A9 
670 
65i 
556 
595 
59/1 
5i5 

6,167 
17 



} A3.939 



61,006 



«7 



83,960 
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Jusqu'en 1881, les marchandises transportées par 'chalands 
remorqués entre Arles et Marseille ne faisaient que passer à Saint- 
Louis. Une partie de ces marchandises était en provenance ou à 
destination de l'industrie et du commerce de Marseille; le reste, 
pour la plus grande part, venait de débarquements elFectués à 
Marseille ou était destiné à être embarqué dans ce port. Ce trafic 
prenait la voie du Rhône de préférence à celle du chemin de fer, 
parce que la Compagnie de navigation du Rhône effectuait les 
transports à des prix inférieurs d'au moins loàiBp. looà ceux 
que faisait payer le chemin de fer. 

Une fois la Compagnie de navigation installée à Saint-Louis, 
elle a été en mesure d'offrir à sa clientèle des avantages nou- 
veaux. 

En 1 88 1 , la population de Saint-Louis se composait de quelques 
centaines de personnes, les ouvriers étaient rares. La Compagnie 
de navigation a pris à sa charge le débarquement et la reconnais- 
sance des cargaisons dont le transport sur le Rhône lui était 
confié. 

Comme il ne se faisait dans le port aucune opération en dehors 
de celles que la Compagnie y effectuait, elle pouvait user tout à 
son aise des terre-pleins des quais pour entreposer sans fixais les 
marchandises: elle évitait ainsi des frais de stationnement, de ma- 
gasinage, de camionnage, toujours relativement importants; elle 
a pu conserver ainsi sur les quais pendant des mois des quantités 
très considérables de blés destinés à des négociants ou à des in- 
dustriels de la vallée du Rhône et de la Saône, sans avoir d'autres 
frais que ceux du fardage, du bâchage et des avaries : elle ren- 
dait ces blés à destination au fur et à mesure que les clients le 
demandaient. Magasinage très économique, possibilité de faire 
venir les marchandises de l'étranger par chargements complets, 
par conséquent avec un fret relativement bas, possibilité d'avoir 
les marchandises au fur et à mesure des besoins sans avoir à con- 
struire ou à louer des magasins, enfin possibilité d'acheter quand 
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le momeut était favorable les marchandises nécessaires pour une 
longue période de fabrication : ces avantages avaient fait apprécier 
le nouveau port. En 1881, première année dans laquelle la Com- 
pagnie a fait des opérations à Saint-Louis, son trafic entre Mar- 
seille et le Rhône passe à 108,000 tonnes : en ontre elle reçoit 
ou expédie par navires, dans le port de Saint-Louis, 1 i,5oo tonnes, 
soit un mouvement total de 1 19,600 tonnes. 

A partir de 1881, le trafic par navires augmente rapidement. 
C'était l'époque où le mouvement commercial maritime de l'Eu- 
rope subissait ce développement énorme qui a fait qu'en 1 883 le 
trafic du port de Marseille a atteint son plus haut chiffre, et à la 
suite duquel a éclaté la crise générale intense qui a pesé si lour- 
dement pendant plusieui's années sur le marché du monde entier. 
Le prix du fret baissait dans des proportions considérables, le fret 
devenait rare : les navires allaient prendre la marchandise partout 
où ils la trouvaient et ils l'acceptaient pour toute destination. 

En 1875 , les prix du fret pour Saint-Louis étaient de 2 francs à 
a fr. 5o par tonne plus élevés que pour Marseille : en 1 885, cette 
différence n'existait plus, les prix étaient les mêmes pour les deux 
ports. 

En 1886, le poids des cargaisons apportées ou emportées par 
navires atteint ^7,200 tonnes; le trafic par chalands entre Saint- 
Louis et Marseille est de 9 9,0 56 tonnes : soit un mouvement ma- 
ritime total de 146,954 tonnes. 

En 1887, première année de l'exploitation du chemin de fer, le 
trafic maritime total monte à 167,355 tonnes dont 66,228 ont 
été exportées ou importées par navires à vapeur ou à voiles et 
121,127 tonnes par chalands entre Marseille et Saint-Louis. 

Dès 1886, la Société générale de transports maritimes à vapeur, 
dont le siège est à Marseille, avait établi un service régulier de 
l'Algérie sur Saint-Louis; deux bateaux de cette compagnie tou- 
chaient chaque semaine à ce port, l'un pour Alger, l'autre pour 
Tunis, Bône et Philippeville, en passant par Marseille. 
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En 1888, la Compagnie générale transatlantique organisait 
un service analogue : ses navires touchaient régulièrement deux 
fois par semaine à Saint-Louis, une fois en partant de Marseille 
pour l'Espagne et l'Algérie, une autre fois en rentrant à Mar- 
seille. 

Les navires n ont jamais transporté une tonne de marchandises 
de Marseille à Saint-Louis, ni de Saint-Louis à Marseille. 

Aucun passager ne débarque ou n'embarque à Saint-Louis. 

Les prix perçus par la Compagnie du chemin de fer étaient un 
peu inférieurs à ceux qu'elle faisait payer via Marseille. Les tarifs 
spéciaux fermes étaient, en général, à peu près les mêmes pour 
Marseille-Joliette que pour Saint-Louis-gare. Mais les tarifs des 
voies de quai étaient jusqu'en 1892 plus élevés à Marseille. Dans 
ce dernier port, ils étaient, suivant la série, de o fr. 90, fr. 70 
et fr. 55, non compris le chargement ou le déchargement des 
wagons, tandis qu'à Saint-Louis les tarifs correspondants ne sont 
que de o fr. 60, fr. 4o et o fr. 3o. A la faveur de cette diffé- 
rence de o fr. 3o pour les deux premières séries et de fr. ^5 
pour la troisième et d'autres réductions de prix qui existaient dans 
certains tarifs spéciaux, pour les chaux et les ciments, pour les 
charbons par exemple, un certain tonnage acquis au chemin de fer 
s'est détourné de Marseille pour prendre la voie de Saint-Louis. 
C'est ainsi que le total des expéditions et des arrivages par chemin 
de fer dans ce dernier port s'est élevé de 9,789 tonnes en 1887 
(tonnage de dix mois et demi) à 62,2/19 tonnes en 1888 et a 
atteint 122,898 tonnes en 1898. 

Dans les premiers temps de l'utilisation du port de Saint-Louis 
pour les opérations d'embarquement et de débarquement, les 
prix de ces opérations étaient sensiblement inférieurs à ceux de 
Marseille. Mais les ouvriers de ce dernier port sont intervenus 
et ont obligé ceux de Saint-Louis à se syndiquer avec eux et 
à exiger les mêmes prix et les mêmes conditions d'usage qu'à 
Marseille. Depuis dix ans environ, les manutentions se payent 
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le même prix dans les deux ports et sont effectuées suivant les 
mêmes errements. 

Dès 1887, la Compagnie des mines de la Grand'Gombe, pro- 
fitant de l'économie que lui procurait Saint-Louis pour le trans- 
port par chemin de fer jusqu'aux quais d'embarquement, expédiait 
par ce port 1722 tonnes de charbon. En 1 888 , le poids de charbon 
embarqué dépasse 6,000 tonnes, en 1889, ^^ atteint 11,821 ton- 
nes. Cette même année , la Compagnie a installé le long des quais 
du bassin, à deux pas de la gare du chemin de fer, une usine 
pour la fabrication des charbons agglomérés. En 1898, oîle a fait 
venir par chemin de fer 19,^76 tonnes et elle a exporté 
16,575 tonnes. 

L'entrepôt des huiles lourdes et pétroles installé le long du 
canal, à l'Est du bassin, a été construit à la même époque, 1888- 
1889. Dès 1890, il recevait par navires 12,860 tonnes de pé- 
trole; en 1898, son importation a atteint 20,2^7 tonnes venant 
de la Russie et des Etats-Unis. 

Pour lutter contre le chemin de fer, la Compagnie de navi- 
gation a abaissé quelques-uns de ses prix : le chemin de fer a 
réduit les siens. C'est à la faveur de ces réductions successives pro- 
voquées par la concurrence entre la navigation et le chemin de 
fer que s'est développé le mouvement commercial du port de 
Saint-Louis. 

Le tableau de la page suivante donne des renseignements inté- 
ressants. Il contient les prix comparatifs payés pour le transport 
de certaines marchandises entre Marseille et Lyon, par le chemin 
de fer et par le Rhône, à deux époques différentes, en 1886 et 
en 1895. 



U'2 
nraiiiKiuK batioxalc. 
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MARCHANDISKS. 



Blé. 

Avoine 

Semoule 

Rii. 

Pâtes alimentaires . , 

Sucre brut 

Sucre raflSné 

Savons emballés. • . . 
Plomb (saumons) . . 

Café en grains 

Figues sèches (sacs). 

Noisettes 

Orseille 

Lie de yin 

Amidon 

Gomme brute 

Noix de galle 

Vin en fûts 

Graines de chanvre . 

Poivre 

Cristaux de soude . • 

Raisins secs 

Cuirs tannés 

Chiffons de laine . . . 



PRIX 


PRIX 1 


DB LA TORIIB 


DE Li TOKRB | 


ni 


886. 


n 1 


896. 




Comptfoie 


Gomptfoie 


Gompa^ie 
géflSrâe 


Parii-Lyon- 




Paris-Lyon» 


^e 




natigatioD 
do Rb^oe. 




daRbdoe. 


fr. c. 


fr. e. 


fr. c. 


fr. t. 


l5 hb 


i3 5o 


l5 00 


19 00 


i5 65 


i3 5o 


l5 00 


19 00 


i6 65 


16 00 


l5 00 


19 00 


i6 65 


16 00 


i5 00 


19 00 


«7 6o 


90 00 


97 75 


90 00 


]6 65 


16 00 


16 55 


16 00 


ig 10 


16 00 


19 i5 


16 00 


i6 00 


i3 00 


i5 5o 


16 00 


i3 00 


i3 00 


i3 00 


1 1 00 


97 5o 


90 00 


99 00 


90 00 


99 00 


17 00 


90 95 


16 00 


39 80 


93 00 


97 75 


93 00 


99 00 


90 00 


19 00 


16 5o 


i3 80 


i3 00 


16 5o 


19 00 


91 90 


90 00 


99 5o 


90 00 


97 5o 


93 00 


99 00 


90 00 


97 5o 


90 00 


99 00 


9 00 


17 5o 


16 00 


18 5o 


i3 00 


91 90 


16 00 


i5 00 


19 00 


97 5o 


90 00 


99 00 


90 00 


i3 80 


i3 00 


16 5o 


i3 00 


99 00 


17 00 


90 95 


16 00 


67 90 


fi6 00 


99 5o 


90 00 


91 90 


16 00 


19 70 


16 00 



Jusqu'en 1887, toutes les marchandises passant par le port de 
Saint-Louis étaient transportées dans l'intérieur par la voie fluviale, 
par la Compagnie générale de navigation, car la marine d'Arles 
avait alors à peu près complètement disparu, et la route de Saint- 
Louis à Arles n'a qu'un trafic absolument insignifiant consistant en 
provisions pour les habitants. En 1886, le transit par Saint-Louis 
était de 1 66,254 tonnes. En 1887, il s'élève à 167,355 tonnes; 
le chemin de fer a pris sur ce trafic 9,789 tonnes, laissant au 
Rhône 157,616 tonnes. En 1888, sur un trafic total de 198,1/18 
tonnes, le chemin de fer a pris 62,2/19 tonnes, laissant au Rhône 
150,899 toiiûes; en 1898, le trafic total atteint 292,175 tonnes, 
celui du chemin de fer 1 22,898 tonnes : il restait à la navigation 
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du Rhône 169,777 tonnes. Ces chiffres sont rappelés dans le ta- 
bleau suivant : 



ANNÉES. 


TRAFIC TOTAL 

DU PORT. 


ARBIVAGBS 

ET BIPéoiTIORS 

par 

CMHIN Dl rsi. 


PART 

DB LA NAYIOATIOII 

OU IHÔXI. 


1886 


tonnes. 

i/i6,956 
167,3") 5 
193,168 
199,368 

939,901 

965,833 
«59,199 
999,175 


tonnes. 

Il 

9*739 
69,969 
69.013 
69,061 

8i,63o 

66,1 65 

199,398 


tonnes. 

166,956 
157,616 
150,899 
137,355 
163,160 
i66,9o3 
i88,o56 

i<59»777 


1887 


1888 


1889 


1890 


1891 


1892 


1893 





La part prise par la navigation du Rhône augmente en même 
temps que le trafic du chemin de fer. 

Le tonnage des marchandises transportées sur chalands par la 
Compagnie de navigation entre Marseille et Saint-Louis augmente 
également ainsi que l'indique le tableau ci-dessous : 



MOUVEMENT DE LA COMPAGNIE DE NAVIGATION DU RHÔNB PAR CHALANDS, 
ENTRE MARSEILLE ET LE RHÔNE. 



ANNÉES. 



1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 



DE MARSEILLE 

SUR LB RHÔHB. 



65,900 
57,360 
69,790 

56,5t)o 
70,550 
65,890 
65,760 
59,000 

79,739 

58,853 
58,o66 
69,989 
56,771 
81,868 
69,i56 



DU RHÔNE 

SUR MARSEILLE. 



tonnes. 
3l,390 
39,900 
38,670 

38,100 
38,990 
6i,33o 
69,960 
38,6oo 
60,019 
98,880 
97,917 
3o,368 
98,865 
68,867 
69,917 



TOTAUX. 



tonnes. 

96,590 

90,960 

108,960 

96,660 

109,670 

io7,i5o 

108,790 

97,600 

119,758 

87,733 

85,98] 

99»C37 

85,636 

130,71 5 

111,373 



69. 
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Le tableau ci-après donne le détail des arrivages et des expé- 
ditions par chemin de fer pendant l'année 1898 : 



NATURE DES MARCHANDISES. 



Minerais , 

Houilles y charbons 

Huite minérale 

Chaux et ciments 

Phosphate d'engrais 

Blés 

Sei 

Pierres , 

Fèves 

DoueUes 

Fûts vides 

Terre réfractaire , 

Tuiles, briques, tuyaux, carreaux, terres cuites , 

Foin et paille 

Fonte 

Pièces mécaniques et métalliques, produits métallur- 
giques 

Produits chimiques , 

Écorce 

Spiritueux 

Avoine , 

Ferronnerie, fers et tôles , 

Coke 

Chlorate de potasse , 

Vins 

Matériaux de construction , . , 

Papier , , , 

Fumier 

Joncs , 

Rails 

Pierres ponces 

Soufre , 

Bois, planches 

Sacs vides 

Crin végétal 

Diverses 

Totaux 





EXPéDI- 


ARRIVAGES 


ABBIVAOBS. 




et 




TIOHS. 


■irtfMTIOlf 

réani. 


tonnes. 


tonnes. 


toOMS. 


3a,953 


4,867 


37,890 


19,^76 


// 


19,^76 


f 


1 4,389 


14,389 


12,470 


// 


19,470 


10 


io,48i 


10,691 


II 


4.967 


4,967 


II 


3,194 


3,194 


8,897 


»9» 


3,088 


II 


9,58o 


9,58o 


f 


3,069 


9,069 


ii9«9 


# 


ï.9»9 


1,3^9 


II 


1,349 


566 


63 


699 


# 


553 


553 


180 


3o5 


485 


39a 


// 


399 


9> 


3oi 


399 


a 


388 


388 


353 


34 


387 


// 


355 


355 


aào 


ii4 


354 


3&1 


// 


34 1 


// 


a3o 


93o 


63 


ii4 


177 


96 


// 


96 


77 


II 


77 


// 


57 


57 


// 


43 


43 


// 


4i 


4i 


// 


33 


33 


// 


3o 


3o 


«7 


10 


»7 


II 


93 


93 


II 


i5 


i5 


i,/i37 


9.094 


3,46i 


7^,937 


47,471 


199,398 



Digitized by 



Google 



MOUVEMENT MARITIME ET COMMERCIAL. 661 

En rapprochant ce tableau de ceux des pages ôBsx et 653 qui 
donnent le détail des importations et des exportations du port, on 
trouve des indications intéressantes. 

Si la plus grande partie des céréales, des légumes secs à l'im- 
portation est prise par la navigation du Rhône, par contre la 
presque totalité des huiles minérales et des phosphates est expé- 
diée par chemin de fer. A l'exportation, les chaux et ciments pour 
les deux tiers empruntent la voie fluviale; la totalité des charbons, 
des minerais de zinc, des pierres arrive par chemin de fer. 

Le mouvement commercial de Saint-Louis a été déterminé par 
l'économie que procurait la voie du Rhône comparativement à 
celle des chemins de fer pour les transports dans l'intérieur, puis 
par les avantages que l'on trouvait dans le nouveau port pour la 
réception ou l'expédition des marchandises, par la réduction que 
présentaient les tarifs des chemins de fer via Saint-Louis compara- 
tivement à ceux qui étaient appliqués via Marseille, et enfin par 
la baisse dans les prix de transport qui est résultée de la concur- 
rence nouvelle qui s'est établie à Saint-Louis entre la navigation 
fluviale et le chemin de fer. Le chemin de fer a ainsi contribué 
puissamment au développement du nouveau port et du même 
coup au développement du trafic de Marseille par le Rhône. 

Grâce à ces économies, grâce à ces avantages, Saint-Louis a 
réussi à drainer une partie du transit du port de Marseille; il a 
détourné environ 200,000 tonnes. 

La Compagnie générale de navigation du Rhône fait construire 
un nouveau matériel de navigation en vue de mettre à profit les 
améliorations fort considérables qui ont été apportées à l'état de 
navigabilité du fleuve, au moyen des travaux d'endiguement exé- 
cutés en vertu de la loi du i3 mai 1878. Jusqu'à présent, elle a 
effectué ses transports au moyen des grands porteurs à vapeur, 
les uns à aubes, les autres à aubes et à grappins, dont la con- 
struction remonte à plus d'un demi-siècle. Son nouveau matériel se 
compose de grands chalands en tôle d'acier d'une portée de /joo à 
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5 00 tonnes, dont le fond a la forme d'une cuiller relevée à Tavant, 
qui seront remorqués sur certaines parties du Rhône et toués par 
câble sur d'autres. Une partie de ce matériel existe déjà et le 
nouveau service fonctionne entre Saint-Louis et Lyon depuis la 
fin de 1895. Les anciens chalands continuent à faire les transports 
entre Saint-Louis et Marseille. La Compagnie a renoncé depuis 
plusieurs années à employer pour leur remorquage les anciens 
bateaux à roues qui dataient de quarante à cinquante ans et qui 
avaient été construits spécialement pour le service entre Marseille 
et Arles en passant par l'embouchure. Elle a traité pour ses remor- 
quages avec une société de Marseille. 

La Compagnie elle-même s'est transformée. 

L'ancienne Compagnie générale de navigation du Rhône, au 
capital de 3 millions de francs, a cessé d'exister en juin 1899 : 
elle a été remplacée par la Compagnie lyonnaise de navigation au 
capital de 8 millions. Enfin, en 189/i, la Compagnie lyonnaise a 
fusionné avec la Compagnie de navigation Havre-Paris-Lyon et 
s'est définitivement constituée au capital de i6,/ioo,ooo francs 
sous la dénomination de Compagnie générale de navigation Havre- 
Paris-Lyon-Marseille. 

Il ne paraît pas douteux que l'emploi du nouveau matériel, qui 
semble bien compris, au lieu de ce vieux matériel de porteurs 
construit il y a une cinquantaine d'années et qui a navigué jusqu'à 
présent avec les machines de l'époque, ne donne des résultats 
économiques très appréciables et ne permette à la Compagnie de 
consentir encore des réductions de prix si son trafic se déve- 
loppe. 

Marseille, auquel Saint-Louis a déjà enlevé 200,000 tonnes, 
luttera pour conserver son transit. Marseille sait qu'il n'est pas 
sans danger, pour un port de laisser échapper le transit, même 
quand ce port dessert une place commerciale et industrielle de 
grande importance. Car indépendamment de la perte de trafic qui 
en résulte, la diminution du transit est de nature à causer un pré- 
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judice sérieux aux marchés et aux industries qui sont établis dans 
ce port, parce que ces marchés et ces industries tirent grand 
profit des relations que créent les navires de passage et du mou- 
vement qu'ils amènent dans le port. 

Saint-Louis n'a ni industrie ni commerce et rien ne prouve que 
cette situation doive se modifier avant longtemps. 

Les conditions de transport par mer entre Marseille et Saint- 
Louis sont un obstacle à l'utilisation de la voie du Rhône par l'in- 
dustrie et le commerce de Marseille. 

Il n'est donc pas probable que la navigation du Rhône se déve- 
loppera dans des conditions considérables tant que la voie navigable 
du Rhône ne sera pas prolongée jusqu'à Marseille par un canal de 
navigation, conçu de façon à pouvoir livrer passage à tout le ma- 
tériel employé sur le fleuve. Un projet a été dressé pour la con- 
struction d'un canal satisfaisant à cette condition. Après avoir été 
soumis à une instruction des plus complètes, après avoir subi avec 
succès toutes les formalités des enquêtes, il a été l'objet d'un 
projet de loi qui a été présenté par le Gouvernement au Parle- 
ment le 12 mars iSgB, en vue d'obtenir la déclaration d'uti- 
lité publique des travaux. Il n'est pas douteux que le canal de 
Marseille au Rhône, aboutissant à une place industrielle et com- 
merciale de premier ordre , n'apporte à la navigation du Rhône des 
éléments de trafic qui, jusqu'à présent, lui ont fait presque com- 
plètement défaut. Ce jour-là la navigation fluviale se développera 
dans des proportions dont il est difficile de mesurer d'avance 
l'étendue; les uns comptent que le canal projeté aura un trafic 
annuel de plus de i million de tonnes, les autres, les plus pessi- 
mistes, comptent sur un minimum de 5 00,000 tonnes. La navi- 
gation réduira ses prix : les avantages économiques que procure 
Saint-Louis augmenteront d'autant et ce port, auxiliaire de Mar- 
seille pour le transit, son auxiliaire utile également pour certaines 
opérations et certaines industries, profitera ainsi de l'essor que le 
canal de Marseille au Rhône donnera à la navigation sur ce fleuve, 
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de la même manière que le trafic de Marseille par le Rhône, dans 
ces dernières années, a profité de l'essor donné au trafic de Saint- 
Louis. Pour l'avenir de Saint-Louis, il est à désirer que ce canal 
soit construit dans le plus bref délai. 

Armement et constructions navales. — Le nombre des navires at- 
tachés au port de Saint-Louis-du-Rhône est sans aucune impor- 
tance. 

Indépendamment des bateaux de pèche, on ne compte que 
18 bateaux armés et attachés au port de Saint-Louis, savoir : 

!& chalands en fer construits à Lyon, appartenant à la Compagnie gé- 
nérale de navigation; 
9 petits voiliers armés au cabotage; 

le tout réuni, jaugeant 6,069 tonneaux. 

1 remorqueur de 10 

et le bateau des pilotes 3 

soit, ensemble , 18 bateaux jaugeant 4,075 

Il n'y a aucun chantier de construction de navires à Saint-Louis. 

Pêche. — Saint-Louis ne possède et ne reçoit aucun navire 
pratiquant la grande pêche. 

On y compte 2 5 bateaux ou barques employés à la petite pêche 
qui se pratique soit à la mer, soit dans le Rhône, soit dans les 
anciens graus de Roustan et d'Eugène. Ces bateaux ne sont pas 
pontés et sont à fond plat afin de pouvoir accoster sur les 
plages. 

Les plus grands ont 6"*, 5o de longueur, 2 mètres de largeur et 
0"°, 4o de tirant d'eau, les plus petits ont 5 mètres de long, 1", 76 
de large et o"*, 3o de tirant d'eau. 

A la mer, les pêcheurs emploient habituellement les engins sui- 
vants : la mugelière, la nasse, le bourgin, le gangui, la palangre. 
Dans le Rhône et les étangs, ils se servent de la trabaque, de 
l'alosat et de l'épervier. 
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La pêche, dans Tannée 1898, a produit 106,890 kilogrammes 
de poissons qui ont été vendus 108,478 francs. 



TABLEAU DES PRODUITS DE LA PéCHE EN 1898. 



NATURE DBS POISSONS. 



Muges 

Loups 

Anguilles. . . . 

Plies 

Turi)ots 

Soles 

Rougets 

Moules 

Dorades 

Carpes 

Raies 

Maquereaux. . 
Chats de mer. 

Aloses 

Clovisses 

Esturgeons. . . 



Total. 



QUANTITÉS. 



PRIX 

DE L^DIflTÂ. 



kilo^mnie». 


fr. r. 


francs. 


99,&5o 


1 00 


a9,65o 


6,950 


a 00 


i3«9oo 


iMoo 


70 


10,010 


ii,85o 


75 


8,887 


â,95o 


a 00 


8,5oo 


3,170 


a 00 


6,3^0 


4,i4o 


1 5o 


6,910 


17,900 


3o 


5,370 


9,i5o 


a 00 


Â,3oo 


7,i5o 


60 


4,890 


A,&3o 


70 


3,101 


3,55o 


1 00 


o,55o 


3,85o 


60 


2,3 10 


1,700 


1 00 


1,700 


3,^00 


ho 


960 


600 


1 00 


600 
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J 08,^178 
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ANNÉES. 



1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 



TABLEAU RECAPITULATIF DES DROITS DE DOUAIIE E 



DROITS DE DOUANE. 



DROITS 
Dl MUA» 

h rimportalion. 



fr. c 

7,863 10 

5,395 38 

3â,o39 39 

96,653 66 

a5o,i89 96 

555,875 98 

869,769 i3 

1,578,706 66 

1,666,678 86 

1,586,396 85 

1,657,691 00 

i,5i6,65i 00 

3,103,689 00 



DBOITS 
Dl tTATUTIQUI. 



fr. c. 

798 10 
1,110 60 
1,670 00 

3,696 90 

3.9o3 i5 
6,6] 5 3o 
6,660 80 
191,806 60 
i3,736 80 
19,077 00 
91,680 00 
19,976 00 
97,063 00 



DBOITS 
de 

■AfMA- 
TlOt. 



fr. C. 

59 80 

88 80 

161 60 

973 00 
967 90 
390 60 

998 80 

699 60 

695 90 
699 90 
687 00 

656 00 

868 00 



DROITS 
Dl QOâl. 



fr. C. 

1,665 5o 
3,090 66 
9,776 38 
7,167 59 
7,756 65 
9^798 69 

19,191 76 

9o,55o 77 

90,967 57 

33,996 66 
90,869 ^^ 
•j3,676 00 
39,718 00 



«(>) 



fr. c. 

988 65 

566 o5 

5i6 65 

1,639 93 

1,886 39 

t,53i 65 

9,'ii5 68 

6,668 19 

6,733 37 

166,861 5o 

361,699 00 

997,577 00 

966,699 00 



CONSIGlfATIOHS 
■I eAKAirn 
de droiU. 



fr. e. 



8,000 00 
69,199 95 

191,909 80 
759,086 00 

689,737 5o 
988,936 56 
537,535 00 
576,760 00 
699,718 00 



fr. t 
10,667 9 

10,1 59 h 

39,1*3 9 

108,95s 

971,179 I 

6ss.33i I 
1,076,118 9 
9,376,113 S 
«.370,777 J 

a,79»»7** 
9,599,614 i 

9,36i,07« * 

6,io8,6SS i 
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IS DROITS SANITAIBES PERÇUS X SAINT-LOUIS-DU-BHÔNE. 





DROITS SANITAIRES. 


















MONTANT 

TOTAL 
des 


ANNÉES. 


OBSERVATIONS. 


Diom 

de 


DBOITS 
de 


DROITS 

de 

mincATioii 


TOTAUX. 




QUABAlTilM. 


des 




DK0IT8 PUÇV8. 






fr. e. 


fr. e. 


fr. c. 


fr. c. 


fr. e. 






M ho 
658 &5 




// 
// 


aâ5 ho 
658 65 


10,713 35 
10,617 9^ 


1881 
1882 


(1) Dans les receites di- 
partir de 1890, la Uxe 


6i3 70 


u 


// 


ài3 70 


39,557 65 


1883 




1,199 so 


90 63 


f 


1,989 83 


iio,a36 86 


1886 




\,ihk Sa 


// 


// 


1,966 5a 


979,5a3 80 


1885 


1 


i,&98 6a 


37 38 


// 


1,666 00 


6a3,8oo 37 


1886 




i,6o5 80 


3i 68 


// 


1,637 ^8 


1,077,766 65 


1887 




3,o3& 00 


f 


" 


3,o56 00 


a,379,a77 33 


1888 




3,196 00 


106 00 


II 


3,3oo 00 


3,376,077 3o 


1889 




4,111 00 


// 


a 


6,111 00 


a,795,835 77 


1890 




3,191 00 


// 


// 


3,191 00 


a,6oa,735 00 


1891 




3,600 00 


i58 00 


H 


3,763 00 


3,866,835 00 


1892 




6,53 1 00 


ho 00 


II 


6,576 00 


6,ii5,936 00 


1893 




. 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

IRGéniEDR IN CHEF DES PONTS ET CHAUSSEES. 



-t).q- 



CHAPITRE PREMIER. 

RBNSEIGNEMEISTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Bouc est formé par une rade naturelle présentant une 
superficie de loo hectares environ, qui se trouve sur la côte Est 
du golfe de Fos. Au fond de la rade les eaux de la mer pénètrent 
dans les terres, suivent divers canaux étroits, forment l'étang de 
Caronte et vont s'étendre plus loin à travers d'autres petits canaux 
et le port de Martigues, pour créer une mer intérieure appelée 
étang de Berre. 

L'anse de Bouc baigne à l'Est de grandes langues de terre dites 
cèdes, sur lesquelles ont été créés des salins. Les cèdes sont séparées 
par des canaux appelés canaux de bourdigues, et par le canal 
maritime de Bouc à Martigues. Dans le Nord, on trouve le bassin 
Aubran et le débouché du canal d'Arles à Bouc. 

La côte de Bouc est rocheuse et complètement aride. Dans le 
fond de l'anse, du Nord à l'Est, les terrains sont boisés et couverts 
de culture. 

Une jetée, au Sud de l'anse naturelle de Bouc, en a formé un 
port dont l'entrée est située par 43*^23' 45" de latitude septen- 
trionale et par a*" 38' /i 8'' de longitude orientale. 
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Port-de-Bouc est distant de 65 kilomètres de Marseille par voie 
de terre et de s o milles et demi environ, soit de 38 kilomètres, 
par voie de mer. 

Les hautes terres de Marseille et, quelquefois, la montagne de 
Sainte-Victoire, située à ûo milles de la côte et visible avec temps 
clair à 6o milles de distance au large, sont des points de recon- 
naissance pour Port-de-Bouc. 

En approchant du rivage, on aperçoit dans le fond du golfe de 
Fos le village de ce nom, formant un gros monticule, puis à l'Est, 
des terres de moyenne élévation, un sémaphore, le phare à feu fixe 
du môle de Bouc et une grosse tour placée dans un fort et portant 
un feu fixe blanc à secteur rouge. La passe d'entrée du port se 
trouve entre le phare du môle et la tour carrée du fort. 

L'atterrage en est très facile. 

La nuit, les phares de Planier et de Faraman servent à se 
diriger vers le golfe de Fos; plus près de terre, la reconnaissance 
des phares du cap Couronne et du port de Bouc permet de pénétrer 
dans le golfe de Fos , oil le secteur rouge du phare du fort dirige 
le navigateur. Pour éviter les atterrissements du Rhône, on ne doit 
pas entrer dans la lumière rouge avant de voir le feu fixe du canal 
Saint-Louis. 

Le port de Bouc est un port vaste et sûr et il offre un refuge 
très précieux aux bâtiments surpris par le mauvais temps. On y 
trouve des profondeurs de 6 mètres et 6°*,5o en basse mer, sur 
une assez grande étendue et jusque dans le fond où se trouve le 
bassin Aubran. Dans ce bassin, les profondeurs varient de 5°*,5o 
à li mètres. Les navires peuvent y faire leurs opérations de trans- 
bordement avec n'importe quel temps, et en dehors lorsque le 
vent ne souffle pas avec trop de violence. 

Le fond, composé de vase compacte, est de très bonne tenue. 

Toutefois l'entrée du port de Bouc présente de sérieux incon- 
vénients suivant le temps, et quelquefois même elle devient im- 
possible et périlleuse. 
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Il sort fréquemment de Port-de-Bouc un courant qui devient un 
obstacle. à l'entrée des bâtiments. Ce courant, alimenté par l'étang 
de Berre et par les eaux des étangs du Gaîéjon et autres qui s'é- 
coulent par le canal d'Arles à Bouc, n'empêche pas cependant 
d'entrer à Bouc avec des vents de S. E. , parce qu'on a du largue. 
Mais il n'en est pas de même avec des vents de l'Est au Nord. 
Dans ce dernier cas, l'entrée n'étant plus possible si le vent est fort, 
il faut laisser arriver vers le mouillage d'Aigues-Douces situé à un 
demi-mille dans le N. 0. de Port-de-Bouc. 

Ce mouillage est à l'abri de tous les vents depuis le Nord jusqu'au 
S. E. en passant par l'Est; mais il ne faut pas s'y laisser surprendre 
par d'autres vents. 

L'entrée de Port-de-Bouc court O.-E., mais elle ne peut être 
prise que S. O.-N. E. à cause, d'abord des rochers sous-marins dits 
les Tasques qui régnent au Sud de la jetée à proximité de la passe, 
et ensuite des petits fonds de tribord qu'on rencontre aussitôt après 
avoir doublé le fort; il s'ensuit que les voiliers ne peuvent donner 
dans le port avec les vents de l'Est au Nord, surtout à cause de la 
direction des courants qui, presque toujours, portent au large. Dans 
ce cas, les navires trouvent des bouées qui leur sont d'une grande 
utilité pour se touer. Ces bouées, au nombre de trois, distantes l'une 
de l'autre de 180 mètres environ, sont situées : une au large de 
la passe, assez bien placée pour être accostée, mais pas assez au 
large pour l'être de la bordée avec les vents de N. E. à cause des 
rochers des Tasques qu'on est obligé de tenir à distance; une 
deuxième bouée est sur le milieu de l'entrée et une troisième à 
l'intérieur du port. 

Les mers les plus à craindre sont celles de S. 0. Avec des coups 
de vent de cette direction, il serait imprudent de tenter l'entrée : 
il faudrait aller au mouillage du Repos. 

On a pourtant vu en décembre 1886 un brick français, parti 
la veille de Porl-de-Bouc, y revenir le lendemain avec une mer 
de S. 0. des plus mauvaises : la passe n'offrait qu'une ligne de 
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674 PORT-DE-BOUC. 

brisants que ce brick put franchir sans avarie, guidé par les signaux 
des pilotes. Cette tentative aurait conduit à un désastre, si elle 
avait eu lieu pendant la nuit. 

Les très grosses mers de S. 0. se font sentir aujourd'hui à Port- 
de-Bouc avec moins de violence qu'autrefois, remarque faite par 
tous les anciens marins de la localité. Cette cause ne peut pro- 
venir que de l'avancement continuel vers l'Est des embouchures du 
Rhône. 

Il y a à Port-de-Bouc une station de pilotes desservie par les 
pilotes de Marseille. 

Le plus haut niveau de la mer observé dans le port depuis Tan- 
née 1878 a été de + (i°*,i5), repéré par rapport au zéro de 
l'échelle placée près du bureau du port; le plus bas niveau constaté 
depuis la même année a été de — (o"*,02). 

La hauteur moyenne de la mer observée pendant cette période 
a été de + (o°*,372). 

Le port de Bouc reçoit quelques apports : ceux-ci proviennent 
des eaux troubles du Rhône qui pénètrent quelquefois dans le port, 
du canal d'Arles à Bouc, des terres que roulent les fossés et tor- 
rents, des matières qui se tiennent en suspension dans l'eau quand 
le fond vaseux est soulevé par les vagues pendant les forts vents, et 
du dessèchement des herbes marines. 

La ville de Port-de-Bouc appartient au canton de Martigues, 
arrondissement d'Aix; elle a une population de 1,980 habitants, 
d'après le recensement de 1896. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

Port-de-Bouc date du xu® siècle. C'est à cette époque que les 
Marseillais vinrent construire une tour à l'Est de l'entrée du port, 
sur un îlot séparé de la terre ferme par un bras de mer appelé 
Canal-Vieil, complètement ensablé aujourd'hui. Cette tour fut ré- 
parée et accompagnée de nouvelles fortifications par Louis XIV, 
sur les dessins de Vauban. 

Avant cette époque, on croit que les Phocéens ont abordé en 
cet endroit. Ce qui l'atteste, c'est le monument trouvé à Port-de- 
Bouc et conservé à l'académie de Marseille : un bas-relief qui 
représente Aristarché portant la statue de Diane d'Ephèse et s'ap- 
prêtant à entrer dans une barque. 

Toutefois l'agglomération de Port-de-Bouc ne date, ainsi que la 
construction du canal d'Arles, que du commencement de ce siècle. 

Port-de-Bouc faisait autrefois partie de la commune de Fos; 
il a été érigé en commune en 1866. La ville est divisée en deux 
parties : le Canal au Nord et la Lèque à l'Ouest. L'eau potable man- 
quait complètement jusqu'en 1880; depuis cette époque, la ville 
est alimentée par l'eau de la Durance qu'amène une dérivation du 
canal des Martigues. 

Le canal d'Arles à Bouc a été commencé en 1802. Les travaux, 
suspendus en i8i3, ont été repris en 1822 et terminés en i83/i. 

La jetée au Sud de l'anse qui forme le port, est de fonne curvi- 
ligne et terminée par un musoir; elle a été commencée en 1812 et 
terminée en i833. 

De i855 à i863, on a construit le canal maritime de Bouc k 
Martigues, avec un tirant d'eau de 3 mètres. L'approfondissement 
de ce canal à 6 mètres, ainsi que de la rade de Bouc, au Nord de la 
jetée, date de i865. 

A3. 
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Le bassin Aubran, creusé à 3™,5o de profondeur, a été terminé 
en 1878 : la navigation s'en sert depuis 1876. 

De i883 à 1886, on a commencé les travaux d'améliora- 
tion du port de Bouc, déclarés d'utilité publique par la loi du 
5 août 1882. Ces travaux consistent dans l'approfondissement à 

— (6 mètres) d'un chenal de 1 1 mètres de largeur, qui sera décrit 
plus loin, et l'approfondissement du bassin Aubran à — (5°^,5o), 

— (5 mètres) et -- (û mètres) en allant du Sud au Nord. 
Les travaux restant à faire comprennent : 
L'approfondissement d'une grande partie de la rade à — (7°*,5o) 

et de la passe à— (9 mètres); 

La construction de 600 mètres courants de quais fondés à 8 mètres 
de profondeur, dont 25o mètres formeront le quai Nord partant 
du musoir Ouest du chenal du canal d'Arles à Bouc, et 3 5o mètres, 
le quai Ouest perpendiculaire au premier et parallèle au chenal du 
canal d'Arles. 

On a exécuté l'approfondissement à — (6'",5o) d'un bassin de 
1 1 hectares de superficie au Nord du môle et l'approfondissement 
à la même cote de la passe d'entrée. 

A l'Est de Port-de-Bouc sont les bourdigues qui consistent en 
plusieurs longs canaux séparés par des chaussées provenant de la 
vase retirée du fond. Les canaux des bourdigues sont destinés à 
arrêter le poisson au moyen de claies en roseaux, appelées ramades, 
disposées de façon à le retenir lorsqu'il veut passer des étangs dans 
la mer. 

Les bourdigues sont calées du 1^ juillet au 28 février; du 
28 février au i** juillet les canaux restent libres. Le fonctionne- 
ment de ces pêcheries est basé sur les observations suivantes : en 
mars, quelques espèces de poissons viennent déposer leur frai 
dans l'étang de Berre; lorsque les premières chaleurs se font 
sentir dans cet étang et que le poisson commence à en être in- 
commodé, il cherche à retourner vers la grande mer pour y trouver 
des eaux plus fraîches. 
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Dès le mois de juillet et quelquefois avant, le poisson commence 
sa migration vers la mer. C'est dans ce voyage qu'il est arrêté en 
chemin à la sortie des canaux où sont installées les pêcheries. 

Les bourdigues appartiennent à des particuliers qui les ont 
achetées ou qui les détiennent de leurs auteurs. Ces propriétés, 
d'une nature tout à fait spéciale, ont une origine fort ancienne; 
quelques-unes remontent au \*^ siècle. 



Digitized by 



Google 



678 PORT-DE-BOUC. 



V 



CHAPITRE IH. 

DESCRIPTION DU PORT. 

Le port de Bouc comprend : 

1** Une jetée extérieure de forme curviligne s'enracinant à la 
pointe de la Lèque, côté Ouest de l'anse. La jetée est terminée 
par un musoir qui repose sur le rocher dit Foucard. Sur ce musoir 
se trouve le phare du môle. La jetée est formée d'un massif en en- 
rochements naturels surmonté d'un parapet ou môle de i o mètres 
de largeur et dont le couronnement se trouve à la cote + (5 mètres). 
A l'extérieur, la jetée est défendue par une risberme en gros blocs 
naturels et en blocs artificiels construits sur place. Sur le bord in- 
térieur de la jetée, se trouve un quai vertical de lo mètres de 
largeur couronné à la cote + (i,55), muni de bornes d'amarrage 
en pierre. Au pied du quai, la profondeur est variable, mais elle 
ne dépasse pas i°*,5o, et le fond va en augmentant jusqu'à la pro- 
fondeur de 5",5o; on trouve 5 mètres de profondeur à la dis- 
tance de 8 mètres de l'arête du quai. 

2** Un bassin sous-marin, immédiatement au Nord de la jetée, 
de 325 mètres de long sur 33 o mètres de large, qui a été creusé 
à la profondeur de 6",5o sous basse mer, et un clienal appro- 
fondi à — (6 mètres), de 1 1 o mètres de largeur, partant de l'entrée 
du port et se dirigeant sur l'entrée du bassin Aiibran et du canal 
maritime de Bouc à Martigues. En face du terre-plein de l'usine 
des charbons agglomérés, l'approfondissement à — (6 mètres) se 
continue jusqu'au bord du quai de ladite usine et jusqu'à la jetée 
au Sud du bassin Aubran. Toutefois, sur le milieu du quai de l'usine 
et à une certaine distance, le fond est rocheux et ne se trouve 
qu'à 5 mètres et 5°*,6o. 

3** Un bassin de forme trapézoïdale, présentant une surface de 
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a hectares et demi et des profondeurs de 5"*,5o, de 5 mètres et 
de 4 mètres en allant du Sud au xNord, creusé au Nord du port 
dans l'anse Aubran et séparé du port par la digue prolongée du 
canal maritime de Bouc à Martigues, à travers laquelle se trouve la 
passe du bassin. Ce bassin, appelé bassin Aubran^ communique au 
moyen d'un canal et d'une gare de stationnement avec le chenal 
du canal d'Aries à Bouc. 

Autour du bassin, à l'exception du côté Est, on a construit des 
quais avec mur perreyé incliné à 45 degrés. Ces quais sont arasés 
à la cote + (i,5o). Des escaliers et des bornes d'amarrage en 
pierre sont établis sur le pourtour du bassin et le long du canal de 
communication. 

4** Un chenal de 6o mètres de largeur et de 2°*,5o de pro- 
fondeur, au débouché du canal d'Arles, avec bords perreyés à 
65 degrés, servant de passage et de stationnement à la navi- 
gation du canal. A l'extrémité Nord de ce chenal se trouve l'écluse 
dudit canal. 

5** Un terre-plein de forme carrée de 120 mètres de côté, sur 
lequel est établie une usine de charbons agglomérés qui ne fonc- 
tionne plus depuis le i*' novembre 1896. Ce terre-plein est bordé : 

Au Nord et à l'Est, de quais verticaux arasés à la cote + (i,9o); 

Au Sud par une digue en enrochements; 

A l'Ouest par un perré. 

Au Nord, le quai est baigné par une gare d\te gare despenelles, 
de 2°*,5o de profondeur, communiquant avec le chenal du canal 
d'Arles d'un côté et avec la surface approfondie à — 6 mètres, de 
l'autre. Devant le quai Est, on trouve 5 et 6 mètres de profondeur. 

Le pourtour du terre-plein est muni d'escaliers et de bornes 
d'amarrage en pierre. Des grues de i,5oo kilogrammes, mues au 
moyen de l'eau sous pression , sont établies sur les quais Nord et 
Est. Ces grues servaient au déchargement du brai et du charbon 
menu destinés à la fabrication des briquettes et au chargement 
des chalands et des navires. 
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H n'y a pas à Portnie-Bouc d'autres appareils que les grues de 
l'usine des agglomérés pour le chargement et le déchargement des 
navires. Ces opérations d'embarquement et de débarquement se 
font directement à quai, au paoyen de plateaux, pour quelques na- 
vires d'un faible tonnage, et presque exclusivement par transbor- 
dement sur allèges pour les grands navires. 

Port-de-Bouc possède des terrains à l'Ouest du port oh étaient 
autrefois situés des chantiers de construction de navires en bois. 
Ces chantiers n'existent plus aujourd'hui. 



Digitized by 



Google 



RENSEIGNEMENTS ÉCONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 681 

CHAPITRE IV, 

RENSEIGNEMENTS ECONOMIQUES ET G0MMEAC1A(T\ ^ 

Porfr-de-Bouc a un mouvement commercial assez important qui 
le place au cinquième rang des ports français de la Méditerranée. 

Les principaux articles du trafic par mer de ce port sont : 

A rentrée : le pétrole des Etats-Unis, la houille d'Angleterre, 
les phosphates naturels d'Algérie et des Etats-Unis, les morues de 
Terre-Neuve, les grains et farines de froment expédiés de Mar- 
seille par cabotage. 

A la sortie : le sel marin à destination du Brésil, de Terre- 
Neuve, d'Algérie et des ports de Fécamp, Gran ville, Saint-Malo, 
Marseille, Toulon, etc., le pétrole et les matériaux de construction 
à destination de divers ports français de la Méditerranée, les 
monies à destination de l'Italie, de l'Espagne et de Marseille. 

. Le sel marin, provenant des salines situées à proximité de 
Port-de-Bouc et de celles de l'étang de Berre, s'embarque par 
transbordement au moyen de grands chalands ou de fortes embar- 
cations à fond plat* 

Le pétrole arrive tout raffiné, soit en vrac par vapeurs-citernes, 
soit en barils par voiliers; il est emmagasiné dans de vastes entre- 
pôts avant d'être réexpédié par mer ou par chemin de fer. 

Les morues sont traitées dans une sécherie avant d'être réexpé- 
diées pour la consommation. 

Enfin le port de Bouc sert de refuge à de nombreux navires de 
diverses nationalités. 

Pêche. — Il n'y a à Port-de-Bouc aucun navire armé pour la 
grande pêche. 

* Mis à jour en 1897 par M. Batard-Razelière , ingénieur des ponls et chaussffes. 
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La pêche côtière occupe 34 bateaux à fond plat, dits bettes, 
montés par 63 hommes. Le produit de cette pêclie est très 
variable d'une année à Tautre; il s'est élevé, en moyenne, à 
1 6,000 francs par an pour la dernière période décennale. 

Le produit de la pêche dans les bourdigues peut être évalué à 
20,000 francs environ par an. 

Le port de Bouc sert aussi au stationnement des bateaux de 
Martigues armés pour la pêche à la mer. 

Relations avec Vintérieur. — Deux canaux et deux voies publiques 
aboutissent à Port-de-Bouc. Ce sont : 

1** Le canal d'Arles à Bouc fréquenté par de petits bateaux dits 
barques d^ Arles et par des penelles. 

Les principales marchandises transportt'es par le canal sont la 
houille et les matériaux de construction. 

2° Le canal maritimede Boucà Martigues, qui fait rommuniqiier 
l'étang de Berre avec la mer. Ce canal, qui a i a mètres de largeur 
au plafond et 6 mètres de profondeur en basse mer, n'est guère 
fréquenté que par des chalands remorqués et des bateaux de 
pêche. 

3** Le chemin de fer d'intérêt local de Miramas à Port-de- 
Bouc, dont les arrivages et les expéditions s'élèvent ensemble à 
1 6,000 tonnes environ par an. 

La gare du chemin de fer est reliée par une voie ferrée au quai 
Nord du bassin Aubran et au terre-plein de l'ancienne usine des 
charbons agglomérés. 

6** La route départementale n** 12 de Marseille à Porl-de- 
Bouc. 

Sur cette route, à 600 mètres environ de Port-de-Bouc, aboutit 
un chemin de grande communication qui fait communiquer le port 
avec Fos, Istres, etc. 
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MOUVEMENT DE LA NAVIGATION 

DUPBiks LIS STATISTIQUES DU BUBBAU DE POBT. 



AHIl{«9. 



1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
189Â 
1895 
1896 



NATI054LITés. 



Français. . 
Etrangers. 
Français. . 
Elrangeri, 
Français. . 
Ëlran^rs. 
Français. . 
Klrangers. 
Français. . 
Etrangers. 
Français.. 
Kirangers, 
Fronçais. . 
Kirangers. 
Français.. 
Kirangers. 
Français. . 
Etrangers. 
Français. . 
Etrangers. 



ENTRÉES ET SORTIES RÉUNIES. 



RATIBBS 




iTiMT Firr 




des opérations. 


ES 1 


Nom- 


Ton- 


Nom- 


bre. 


nage. 


bre. 




loun». 




1,067 


10^,180 


93 


190 


43,379 

109.409 


79 


1.099 


905 


109 


33,671 


.11 


9''7 


84,077 


118 


35,3io 


5o 


1,070 


103,974 

44.Qi9 

9«»^7« 


181 


i34 


^9 


960 


&90 


101 


43.936 


16 


i,tio 
i,o?8 


iv:^ 


G85 
34 


90,396 


583 


97 


5i,3o9 


98 


1,016 


103,969 


535 


(?9 


38,185 


16 


860 


77,944 
4i,797 
74,759 
95.847 


599 


8h* 


4? 


39 


«7 



Ton- 
nage. 



o,o5i 
8,936 

16.910 
7,i3o 

18,660 

&,6|9 

i»,933 
10,976 
39,i46 
9,107 
80,599 

9,439 

93,44o 

3.3o8 
91,593 

1,994 
34,983 

3,783 
99,933 

9.i65 



BATBAUX 

Dtl CANAL DUBLBS. 



Nom- 
bre. 



995 
i,i44 

1,049 

895 
719 

009 

569 
596 

m 
609 

• 
479 



Ton- 
nage. 



tonn\ 
196,645 

911,197 

911,901 
188,047 
160,709 

114,388 
i38,943 
iii,84o 
109,909 
88,696 




9,i45 
908 

9,44i 
181 

•,177 
168 

9,1 46 
933 

9,969 
117 

9,3o4 

195 

9,900 
195 

*'!? 

9,o58 



1,8 



308,876 
54,5o8 

3»9-799 

4o,8oi 
3 1 3,938 

40,999 
3o4,9S4 

55,918 
974,397 

46,o43 
949, i54 

43.386 
969,079 

54,610 
937,396 

39,409 
999,899 

46,68o 
i86,3i8 

«8,019 



TRAFIC EN MARCHANDISES 

DUPBàs LIS STATISTIQUES DU BUBBAU DE POBT. 



ANNÉES. 



1887. 
1888. 
1889. 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 



ENTRÉES ET SORTIES RÉUNIES. 





PAB LE CANAL 


PAB MEB. 






DUBLKS ï aoUC. 


tonnes. 


tonnes. 


i33,5/i8 


63,7i8 


iia,56/i 


64,033 


io/i,63o 


66,353 


100,778 


6i,538 


Il 0,56 1 


5i,5i/i 


ii/i,8o8 


56,700 


133,378 


53,5q5 


118,695 


36,576 


133,468 


31,763 


83,8 13 


36,33â 



BR TBARSIT^^). 



tonnes. 

l4,3t0 

11,861 

8,8o5 

ii,4o8 

1/1,673 

8,993 

9,064 

8,61 3 

9»t'96 
13,473 



TOTAL 

des 

Ttois cftHaoun. 



tonuet. 
911,586 

i88,448 
i79><>88 
173,734 
176,748 
i8o,5oi 
184,937 
1 63,684 
163,337 
i33,5i7 



(') Cette colonne correspond aut marcliamlise* qui n*ont fait que traverser le port sans y être manutention- 
D^, c'est-à-dire celles en provenance de la mer et ti destination du canal d*Aries à Bouc et de Tétaog de Berre 
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DROITS DE DOUANE, 



ANNEES. 



1887. 
1888. 
1889. 
1890, 
1891. 
1892. 
1893. 
1894. 
1895. 
1896, 



DROITS 
1)B DODANK 
(y comprU 

U TAXI 

dfrsseUeldive»). 



fr. c. 

3,5o8 78 

a 1,98a 67 

857,A65 93 

1,189,760 5/1 

i,/i37,5ai 18 

i,3ii7,ia3 7a 

1,396,160 09 

6o7,83o 5o 

6a8,886 60 

617,818 00 



DROIT 
de 

STATISTIQUE. 



fr. C. 

/i,898 ao 

6,609 90 

5,9-19 ^o 

7,676 00 

8,596 5o 

8,936 70 

10,636 60 

7,771 60 

9,o5o 00 

5,915 00 



DROIT 


DROITS 


de 




QUAI. 


sahitaibks. 


fr. «. 


fr. c. 


a,o36 71 


1,636 a8 


1,690 37 


1,365 85 


7,668 17 


1,566 00 


6,809 06 


1,869 5i 


11,676 i5 


1,733 i5 


10,655 7a 


1,713 70 


15,965 98 


3,389 ^5 


8,776 69 


1,666 95 


7,965 01 


1,857 10 


9,366 00 


1,606 00 



ENSEMBLE. 



fr. e. 
11,877 97 
89,653 79 

879,589 90 

1,906,106 11 

1,659,596 98 

1,368,917 86 

1,396,960 59 

695,893 36 

667,758 71 

636,705 00 



Nota. — Les Qu^enlations considérnbles des produits des droits de douane sur les imporialions, à partir 
de 1889 , sont dues aai entrepôts de pétrole établis h celte cpo({ue è Portrde-Boue. 



BIBLIOGRAPHIE. 

La ville de Porfc-de-Bouc ne possède pas d'archives. 

Une partie des renseignements qui précèdent a été recueillie 
dans la Statistique du département des Bouches-du-Rhône par le 
comte de Villeneuve, ainsi que sur les cartes des ingénieurs liydro- 
graphes de la Marine. 

Décembre 1897, 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

i:iGÉ!<lBOB B5 CHEF DS8 PONTS ET CI1AV8SKB8. 



— îx&'Cr- 



CHAPITRE PREMIER, 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGHAPAIQUES. 

Le port de Martigues est situé entre l'étang de Caronte et Tétang 
de Berre. Au Sud et au Nord, s'étendent de grandes collines qui 
en font un port très abrité. 

Les collines du Sud sont rocheuses et boisées en partie; celles 
du Nord sont boisées et cultivées. 

L'entrée du port est située par 43** au' 33" de latitude septen- 
trionale et par 2°62'6o'' de longitude orientale. 

Ge port communique avec la Méditerranée par Port-de-Bouc 
au moyen du canal maritime de Bouc à Martigues creusé à la pro- 
fondeur de 6 mètres sous basses mers. 

Un bassin de forme trapézoïdale creusé à 3 mètres de pro- 
fondeur le long de la partie Nord du quartier de l'île, un pont 
tournant en tôle qui fait communiquer deux quartiers de la ville , 
quelques quais aux abords de ce pont et un môle dans l'étang de 
Berre constituent le port et ses ouvrages. Le port est traversé par le 
canal maritime de Bouc à Martigues dont la cote est — (6 mètres), 
lequel va atteindre les fonds naturels de - (6 mètres) dans 
l'étang de Berre. 

Le port de Martigues est distant de 7 kilomètres de la Méditerra- 
née et de 38 kilomètres de Marseille par voie de terre. 

L'atterrage de ce port est des plus faciles. En venant de la mer, 
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on pénètre par le port de Bouc et l'on suit dans ce port la zone ap- 
profondie à — (6 mètres), zone dont la direction est indiquée par 
deux bigues peintes en blanc placées sur les bords de Fanse Au- 
bran. On prend ensuite le canal maritime qui va de l'Ouest à l'Est 
et dont la direction est indiquée par la levée en terre et en enro- 
chements qui le borde au Nord sur toute sa longueur. 

Dans le bassin du port, la direction du canal sous-marin de 
6 mètres (arête Nord du plafond) est donnée par une bigue et 
une raie rouge tracée sur l'angle d'une maison qui se trouve au 
Nord du bassin. 

En venant de l'étang de Berre, l'entrée du port est indiquée par 
les maisons de la ville qu'on aperçoit de loin et par un môle en 
terre bordé d'un bourrelet en enrochements. Lorsqu'on est près 
du môle, on aperçoit, dans la direction des maisons du quartier 
de l'Ile, une bigue et une raie rouge tracée sur une maison, les- 
quelles donnent la limite Ouest du chenal du canal maritime. 

La nuit, l'accès du port est difficile, surtout du côté de l'étang 
de Berre, à cause de l'absence de feux de direction. 

Le port de Martigues est à l'abri de tous les vents et les bateaux 
s'y trouvent en complète sécurité. On n'y ressent ni mer ni ressac. 

L'accès du côté de Bouc est souvent cotitrarié par le courant qui 
va de l'Est à l'Ouest. Ce courant est un obstacle à l'entrée des 
bâtiments; et lorsque les vents soufflent dans cette direction, il 
est impossible aux bateaux à voiles d'entrer dans le port. Ils doivent 
dans ce cas s'arrêter à Port-de-Bouc ou se faire haler soit par des 
chevaux , soit par des hommes. 

L'accès du côté de l'étang de Berre est quelquefois gêné par 
des vents debout venant de l'Ouest et soufflant avec violence. Ces 
vents sont heureusement les moins fréquents. Dans ce cas, les 
navigateurs peuvent s'amarrer au brise-lames ou môle qui est 
pourvu de bornes d'amarrage. 

Le plus haut niveau de la mer observé dans le port depuis l'an- 
née 1878 a été de + (o°',8i), repéré par rapport au zéro de 



Digitized by 



Google 



RENSEIGNEMENTS HYDROGRAPHIQUES. 687 

l'échelle placée près du pont tournant; le plus bas niveau constaté 
depuis la même année a été de + (o°*,o5). La hauteur moyenne 
observée pendant cette période a été de + (0^,327). 

Le port de Martigues reçoit des apports qui en font relever le fond : 
ceux-ci proviennent des terres que roulent les fossés, torrents et 
égouts qui se jettent dans le port, des matières que viennent dé- 
poser les eaux sales provenant des étangs de Berre et de Caronte 
lorsque les vagues remuent les hauts-fonds vaseux de ces étangs, 
et enfin de la décomposition des herbes marines qui croissent sur 
toute la surface du bassin. 

La ville de Martigues est un chef-lieu de canton dépendant de 
l'arrondissement d'Aix. Sa population totale est, d'après le dernier 
recensement, de 5,669 habitants dont 4, 128 agglomérés au chef- 
lieu. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

Les trois quartiers dont se compose actuellement la ville de 
Martigues et qui portent le nom de Ferrières, de l'Ile et de Jon- 
quières, formaient autrefois trois villes complètement distinctes 
qui avaient chacune son seigneur et même sa bannière et qui, 
pendant longtemps, restèrent fort divisées. 

L'origine de ces trois villes ne paraît remonter qu'au commen- 
cement du xni® siècle. C'est Charles IX qui, en venant les visiter, 
conçut l'idée première de les réunir en une seule. La réunion eut 
lieu en i58i. 

Depuis cette époque, la prospérité de la ville de Martigues a 
beaucoup varié : en 1688, on y comptait environ 20,000 habi- 
tants. C'est vers la fin du règne de Louis XIV que sa population 
commença à diminuer et , en 1 7 5 , elle n'était pi us que de 6 , o ha- 
bitants. 

La position de cette ville, construite en partie sur les eaux, et 
les divers petits canaux qui la traversent, lui ont fait donner le nom 
de Venise provençale. 

Le port de Martigues, tel qu'il existe aujourd'hui, est de création 
récente. C'est en i863 que le port a été creusé à — (3 mètres), 
ainsi que le canal maritime de Bouc à Martigues. Depuis, le canal 
a été approfondi à — (6 mètres). Les quais, le pont tournant et 
le môle dans l'étang de Berre, ont été construits vers la même 
époque. 

Le bassin, dont le fond s'était exhaussé par suite de dépôts, a 
été rétabli à son ancien tirant d'eau en 1881. 

Sur le canal du Roi , qui sépare le quartier de Jonquicrcs de 
celui de l'île, et à son extrémité Ouest, a été calée une bourdigue. 
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Par suite de la construction du canal maritime de Bouc à Mar- 
tigues et du port de Martigues, on a fait disparaître sur le Plan- 
d'Antelme, près de Bouc, et sur l'emplacement du port de Mar- 
tigues, diverses bourdigues que l'Etat a payées. Pour pouvoir 
continuer le fonctionnement des autres bourdigues à Martigues et 
à Bouc, on a placé à Martigues et à Malestro près des cèdes de 
Bouc, à travers le canal maritime, des capoulières, sortes de filets 
destinés à arrêter le poisson et pouvant se baisser pour laisser 
passer les bateaux. Ces capoulières obligent le poisson à passer par 
les bourdigues encore existantes comme il le faisait autrefois et 
l'empêchent de s'échapper par le canal maritime, qui lui offrirait 
une libre communication entre l'étang de Berre et la mer. 
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CHAPITRE IIL 

DESGBIPTION DD PORT. 

Le port de Martigues est composé : 

1*^ D'un bassin de forme trapézoïdale de Aïo mètres de long 
sur 70 et itio mètres de large au plafond, communiquant avec 
l'étang de Berre par une passe de 5o mètres de largeur totale, sur 
laquelle est établi un pont tournant reposant sur une pile centrale. 

Les talus du bassin sont inclinés à s de base pour 1 de hauteur; 
le talus supérieur, du côté Sud, est revêtu d'un perré à pierres 
sèches. Du côté Nord, la chaussée est bordée d'une risberme en 
blocs naturels. A l'Ouest, c'est la chaussée en terre du canal mari- 
time de Bouc à Martigues qui limite le bassin. Des bornes d'amar- 
rage sont établies sur les chaussées Nord et Sud. 

2** D'un pont tournant en tôle de 5o mètres de long faisant 
communiquer le quartier de Ferrières avec celui de l'Ile. 

La rotation du pont s'opère sur des galets roulant sur une cou- 
ronne en fonte scellée dans la maçonnerie d'une pile de 5 6", 60 
de longueur et de 7 mètres de largeur qui divise le canal de com- 
munication en deux passes : c'est la passe Nord qui continue le 
canal maritime de Bouc à Martigues. Les murs correspondant à la 
longueur de la pile sont en maçonnerie; ils sont verticaux et munis 
de bornes. Ils ont été fondés, ainsi que la pile, à 9 mètres au 
moins de profondeur, pour pouvoir approfondir la passe à cette 
cote lorsqu'il sera nécessaire. 

3** D'un môle en terre pour abriter l'entrée du port du côté de 
l'étang de Berre. 

A l'Est du pont tournant, dans l'étang de Berre, est établie une 
petite bouée qui rend de grands services pour l'entrée et la sortie 
du port. 

Le port de Martigues ne dispose pas d'appareils pour le charge- 
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meut et le déchargement des navires. Le peu d'opérations à ellec- 
tuer dans ce port se font, faute de quai vertical, au moyen de 
plateaux. 

Il y a à Martigues, à l'extrémité Ouest du quai Sud du port et 
sur le môle dans l'étang de Berre, des chantiers de construction 
et de réparations. Autrefois, on construisait à Martigues 3o à 
ko navires par an, même des navires d'un fort tonnage, et cette 
branche d'industrie faisait vivre une grande partie de la popula- 
tion. C'est de i83o à 1860 que la construction a eu le plus d'essor. 
La population s'était accrue d'environ 2,000 habitants, et c'est 
depuis la décadence de la marine à voile que l'émigration a com- 
mencé. Aujourd'hui, cette industrie est réduite à très peu de chose 
et l'on ne fait plus à Martigues que des chalands, des tartanes et 
quelques embarcations à fond plat. 
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CHAPITRE IV. 

RENSEIGNEMENTS ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

Les opérations qui se font au port de Martigues ont très peu 
d'importance. 

Les marchandises qui donnent lieu à quelques opérations dans 
ce port sont le sel, que^lon transporte généralement à Marseille, 
les pierres, le sablon pour les verreries et fonderies, et la houille 
pour l'usine à gaz. 

Le port de Martigues n'est pas un port de refuge à cause de 
son éloignement de la côte, mais c'est un lieu de passage pour les 
bateaux qui fréquentent l'étang de Berre. Les principales marchan- 
dises transportées sont: à la sortie, le sel et quelque peu de farine; 
à l'entrée, le blé, les graines oléagineuses, les grignons et le bois 
pour la construction. 

La seule industrie importante de Martigues est la pêche , qui se 
pratique sur une très grande échelle et par toutes sortes de moyens. 
Toutes les embarcations qui y sont employées, sauf les tartanes, 
sont des bateaux plats dits bettes ^ à très faible tirant d'eau et appro- 
priés aux petits fonds des étangs et des canaux où. se pratique la 
pêche. Cependant, avec de tels instruments de travail, les marins 
ne craignent pas de franchir chaque jour, et par de gros temps, la 
passe de Bouc et de s'aventurer dans le golfe. 

Les tartanes de pêche sont des bâtiments pontés et légers, 
construits à Martigues même; leur tonnage est de 3o tonneaux 
environ; elles possèdent des qualités nautiques remarquables. Elles 
sont montées par 7 ou 8 hommes et 2 mousses. La pêche à la tai*- 
tane dite bœuf se fait au moyen de deux tartanes accouplées qui 
traînent dans le fond leur filet avec 600 ou 700 mètres de longueur 
de cordage; elle se fait de jour comme de nuit à 4 millet au moins 
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des côtes. Plus le vent est fort, plus la pêche est fructueuse : aussi 
rencontre-t-on souvent ces tartanes en pêche dans le golfe et à de 
grandes distances des côtes par des coups de vent de N. 0., avec 
toute leur voilure. 

La pêche à la tartane se fait même sur le banc de Roche-Molle 
situé à 3o milles environ au large. 

Toutes les espèces de pêches sont pratiquées à Martigues suivant 
les époques. 

Le produit de la pêche est de i,âoo,ooo à i,3oo,ooo francs 
par an . Cette industrie occupe 4 5 o bateaux environ d'un tonnage total 
de 2,200 tonneaux, et 8oo pêcheurs, sans compter la population 
qui travaille à l'outillage de la pêche. 

Plusieurs voies de communication aboutissent à Martigues : 

1** Le chemin de fer du Pas-des-Lanciers à Martigues, qui met 
cette ville en communication avec la ligne Paris-Lyon-Médi- 
terranée. Le transport des marchandises sur cette ligne donne lieu 
à un mouvement annuel de io,ooo tonnes environ, expédiées et 
arrivées; 

2*^ La route départementale n** 1 2 de Marseille à Port-de-Bouc. 
Cette route était beaucoup plus fréquentée qu'aujourd'hui avant la 
construction du chemin de fer; 

3** Le chemin de grande communication n*' 3 de Martigues à 
Salon; 

4** Le chemin de grande communication n® 3o de Martigues à 
Marseille, desservant Sausset et Carri; 

5° Le chemin vicinal de Martigues à Caronte où se trouve une 
ancienne usine de produits chimiques. 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

IlfOéïIlBIiB BN CHEF DES PONTS BT CHAUSSEES. 
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CHAPITRE PREMIER. 

BENSEIGNEMRISTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Ranquet est situé par 43** 28' 3o" de latitude Nord 
et 2** 89' 5o" de longitude orientale, au fond de l'anse de 
Ranquet. 

La baie de Ranquet est le seul golfe que l'on trouve sur la rive 
occidentale de l'étang de Rerre; elle est située à égale distance de 
Martigues et de Saint-Chamas. 

La côte aux abords, et dans l'anse de Ranquet, est formée 
de collines rocheuses, escarpées et en partie boisées. Le fond suit 
à peu près l'inclinaison de la côte, la profondeur augmente 
rapidement à peu de distance du rivage et atteint les fonds de 
8 mètres. 

L'anse de Ranquet s'ouvre à l'Est, mais la mer qui vient de cette 
direction n'est jamais bien forte. Les plus grosses mers se font 
sentir par les vents de N. E. (Orsure.) 

Le mouillage dans le golfe de Ranquet est sûr, et les fonds, 
composés d'herbes, d'un mélange de vase compacte et de coquillages, 
y sont de bonne tenue. Par les mauvais temps du Sud, le golfe de 
Ranquet sert de refuge aux embarcations qui, se rendant de Saint- 
Chamas à Martigues , ne peuvent doubler le cap Galarail. 

Les atterrissements sont à peine sensibles dans l'anse de Ranquet; 
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698 RANQUET. 

ils proviennent de ramoncellement et de la décomposition des algues 
rejetées par les vents d'Est et de N. E. 

Le sol de Ranquet, sur lequel s'élèvent cinq maisons, fait partie 
du territoire de la commune d'Istres, canton d'Istres et arrondis- 
sement d'Aix. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES ET DESCRIPTION DU PORT. 

Port actuel. — Le port de Banquet est formé de deux petits 
bassins creusés dans la plage et défendus chacun par une petite 
jetée en enrochements. Ils ont été établis, Tun, le bassin Nord, vers 
Tannée 1810, l'autre vers i8/io, par la Compagnie des salins du 
Midi; le bassin Sud a été mis en communication par un tunnel avec 
le salin de Gitis. 

Par suite des atterrissements qui se formaient très rapidement 
aux abords de la petite plage qui longe le rivage, les deux bassins 
ont été abandonnés et la compagnie les a remplacés par un embar- 
cadère en charpente qu'elle a fait construire à l'extrémité de la 
jetée du bassin Sud, le plus rapproché de la tète du tunnel. 

Actuellement, les deux bassins ne servent que comme refuge 
aux embarcations à fond plat dont font usage les pêcheurs qui 
fréquentent cette partie de la côte; le chargement du sel se fait par 
l'embarcadère. 
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CHAPITRE III. 

RENSEIGNEMBISTS COMMERCIAUX. 

Depuis l'ouverture de la ligne de Miramas à Port-de-Bouc, le 
port de Banquet ne sert guère qu'à l'embarquement du sel expédié 
sur Marseille et dont la quantité annuelle s'élève k koo tonnes; 
tout le sel destiné à l'intérieur de la France, 1,100 tonnes environ, 
est expédié par le chemin de fer. 

Il n'y a à Banquet ni commerce ni agriculture; l'exploitation et 
la culture des bois, qui pourraient être une source de revenus im- 
portants, sont négligées. 

Il n'y a pas d'embarcations de pêche attachées au port; pourtant 
des pêcheurs de Saint-Ghamas et même de Berre viennent quelque- 
fois dans ces parages. 

Banquet est relié à Saint-Mitre, Martigues, Istres et Saint- 
Ghamas par un chemin vicinal de grande communication qui passe 
très près de la côte, mais à l'altitude de 60 mètres environ. 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

IKCéKlEUR EU CHEF DES PORTS ET CHAOSS^ES. 
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CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGINBMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

L'étang de Saint>-Ghamas occupe le fond de l'étang de Berre, 
dont il est le golfe le plus septentrional. Il a à peu près la forme 
d'un rectangle de /i,5oo mètres de longueur et de i,5oo mètres 
de largeur, terminé par la pointe Montau à l'Ouest et la pointe de 
la Touloubre à l'Est; il est moins salé que l'étang de Berre à cause 
de la quantité considérable d'eau douce qu'il reçoit. 

Des collines rocheuses sur lesquelles on voit des oliviers et des 
pins longent le rivage tout autour de l'étang; la hauteur du sommet 
le plus élevé est de 1 1 6 mètres. 

Le port de Saint-Chamas est situé par AS'^Sâ'ôB" de latitude 
Nord et s'^^i'So" de longitude orientale, sur le côté Est de l'étang 
de ce nom. 

La baie de Saint-Chamas s'ouvre au Sud, mais l'on n'y ressent 
jamais de grosses mers, et le mouvement des navires peut s'effectuer 
par tous les vents. Le mouillage estsAr, avec fonds de bonne tenue, 
surtout à l'entrée du golfe. Le fond est formé de vase et de co- 
quillages; à mesure que l'on approche de la côte, on y rencontre 
des herbes. La profondeur, qui est de 6™,5o à l'entrée de l'anse, 
n'est plus que de 3 mètres un peu au Nord du port. 

Près de la côte, la profondeur, qui diminue très rapidement, ne 
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permet d'accoster qu'avec des embarcations à fond plat. On ne 
rencontre pas dans l'anse de courants bien sensibles et de direction 
constante. 

En pénétrant par Port-de-Bouc et Martigues dans l'étang de 
Berre, on aperçoit à l'Est la pointe de Berre et sa fabrique sur- 
montée d'une haute cheminée, à l'Ouest la côte rocheuse, 
accore et généralement boisée, qui s'étend de Martigue.s à Saint- 
Ghamas. 

En montant au Nord , on reconnaît bientôt la pointe de la Tou- 
loubre et l'entrée du golfe de Saint-Chamas. Plus loin, on aperçoit 
à l'Est le Guerbi, qui est le sommet le plus au Sud de la colline 
au pied de laquelle se trouve la nouvelle ville de Saint-Ghamas; la 
chapelle de Notre-Dame de la Garde est sur un point élevé de la 
même colline, et un peu plus au Nord l'église vieille; à l'Ouest, ou 
voit la pointe Montau et l'oratoire de Saint-Michel à 1 1 6 mètres 
d'altitude; au Nord, tout au fond du golfe, le village de Miramas 
situé sur une hauteur. Enfin , en pénétrant dans l'étang de Saint- 
Ghamas, on reconnaît les maisons de la ville et bientôt après les 
deux petites jetées qui abritent le port. 

La passe qui donne accès dans le bassin est entre ces deux jetées. 

Le plus haut niveau de la mer observé à Saint-Ghamas est 
de 0^,70 en contre-haut du zéro de l'échelle placée contre le quai, 
à l'angle S. E. du bassin. 

Le plus bas niveau constaté a été de o°*,oo. La tenue moyenne 
des eaux est de o'",2o. 

Le port de Saint-Ghamas et la baie de ce nom sont sensiblement 
envasés par les eaux chargées de limon qu'amènent les canaux de 
la poudrerie dérivés de la Touloubre, et les canaux de Boisgelin 
dérivés de la Durance; on peut évaluer à plusieurs milliers de 
mètres cubes la quantité de vase apportée chaque année par ces 
canaux qui ont permis au service de la poudrerie de colmater, 
depuis le commencement du siècle, 2 5 hectares de terrain. 
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Le port reçoit en outre les égouts de la ville qui apportent chaque 
année loo mètres cubes environ de dépôts. 

Aussi, les travaux d'entretien consistent>-ils surtout en dragages. 

La ville de Saint-Chamas est une commune du canton dlstres, 
arrondissement d'Aix; sa population était de 9,187 habitants au 
recensement de 1896. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

L'origine de Saint-Chamas est inconnue. Le plus ancien titre 
oii il est question de cette ville est de 1828; cest une transac- 
tion passée à Miramas entre les moines de la célèbre abbaye de 
Mont-Majour et un nommé Berengarius de Santo-Amantio (Aman- 
tius ou Ghamantius, Saint-Amand); quelques auteurs pensent que 
les grottes qui sont pratiquées sur le flanc de la colline et dont 
quelques-unes sont encore habitées, étaient occupées bien avant 
cette époque par une population de pêcheurs troglodytes. 

On trouve à Saint-Chamas des traces de l'occupation romaine : 
le pont Flavien jeté sur la Touloubre et quelques restes de la voie 
romaine qui allait de Calcaria aux Fosses Mariennes. 

On ne connaît rien de l'origine du port; pourtant il existait, à 
peu près tel qu'il est aujourd'hui , au commencement du siècle. 11 
se composait d'un bassin de 60 mètres de longueur et de 35 mètres 
de largeur dont les quais Nord, Sud et Est étaient verticaux, tandis 
que le quai Ouest était formé par la plage; son tirant d'eau était 
de i°*,70 sous basses mers. H communiquait avec l'étang par un 
chenal de 80 mètres de longueur et de i5 mètres de largeur. 

En i8/io, à la suite d'une demande du Conseil municipal, un 
projet fut dressé pour construire un quai du côté Ouest et relever 
les anciens quais qui s'écroulaient. Ce projet permit de donner au 
port un tirant d'eau de 2 mètres et d'établir, tout autour du bassin, 
un quai en béton fondé à 3 mètres sous basses mers, couronné eu 
pierre de taille. 

Les travaux , pour lesquels on dépensa 1 7,6 1 2 fr. 79 , furent ter- 
minés en 1862. 

En suivant vers le Nord la colline qui sépare la ville en deux 
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parties, on trouve rétablissement de la poudrerie qui occupe t^ut 
l'espace compris entre la colline et les bords de Télang. Il date de 
la fin du xvn® siècle. 

Jusque vers 1820, la poudrerie n occupait qu'une très petite 
bande de terrain entre la colline et Tétang, d'une surface à peine 
supérieure à 2 hectares. Par des empiétements successifs sur l'étang, 
des acquisitions, des annexions d'une partie du domaine maritime, 
elle est arrivée aujourd'hui à occuper une surface de 53 hectares 
environ. 

Dans cette superficie, la partie conquise sur l'étang depuis le 
commencement du siècle peut être évaluée à 26 hectares. La 
poudrerie comprend actuellement 122 bâtiments divers, dont SU 
consistant en ateliers ou usines à force motrice dans lesquels se 
manipule la poudre (meules, grenoirs, lissoirs, séchoirs, etc.) et 
le reste en bâtiments d'habitation, ateliers de réparation « maga- 
sins, etc. 

Les quantités de poudre livrées au commerce et expédiées soit 
par voie de mer, soit par voie de fer, ont été les suivantes pour 
les années 1887 ^ *^9^ • 



ANNÉES. 



1887. 
1888. 
1889. 
1890. 



PAB 

TOIB DB 1 



kilograni 
990,175 

779,81 5 

A90,119 
^99,869 



EXPÉDIÉES 



PAl 

TOtB DB PEB. 



kilogniniiief. 

698,356 
i8/i,8t6 
iâ8,39i 
157,795 



TOTAOX. 



kilogrammes. 

648,531 
96â,63i 
568,433 
587,657 



La force motrice hydraulique de la poudrerie est fournie par 
un canal amenant la majeure partie des eaux de la Touloubre. Il 
se développe sur une longueur de près de 6 kilomètres et son 
débit moyen est de 1,600 à 1,700 litres par seconde. 
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Un embarcadère pour l'embarquement des poudres a été con- 
struit sur la côte à 1,100 mètres environ au Sud de Saint- 
Ghamas. Les poudres sortant par la porte Nord de la poudrerie 
peuvent arriver à l'embarcadère sans traverser la ville. 

La population de Saint-Ghamas a atteint à différentes époques 
les chiffres suivants : 

En 1820 3,377 habitants. 

i8ii 2»935 

i85i 2,645 

i856. 2,729 

1861 * 2,609 

1866 2,610 

1872. 2,6i4 

1876 2,800 

1881 2,393 

1886 2,272 

1891 2,270 

1896 2,187 
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CHAPITRE III. 

DESCRIPTION DU PORT. 

Le port de Saint-Ghamas est bordé, d'une manière continue, 
de quais dont le développement total est de /io2'^,70, depuis 
l'extrémité de l'une des jetées jusqu'au musoir de l'autre , en sui- 
vant le bassin. 

La surface d'eau est de 8,9/10 mètres carrés, y compris la su- 
perficie du chenal. Le tirant d'eau est de 9 mètres dans tout le 
port et dans le chenal. 

Le couronnement des quais est à o"','75 au-dessus de la basse 
mer et leur largeur varie de 10 à 20 mètres; le sol naturel tout 
autour du port est au niveau des quais. 

Les pêcheurs peuvent tirer leurs embarcations à terre par un 
plan incliné qui a été ménagé dans le quai Sud. Ils ne se servent 
pourtant de cette cale que pour mettre à terre les bateaux à ré- 
parer; quand ils rentrent de la pêche, ils halent leurs embarca- 
tions sur la plage aux abords du port. 

Il n'y a pas à Saint-Ghamas d'appareils pour le chargement et le 
déchargement des marchandises. Les seuls bateaux qui fréquentent 
actuellement ce port sont des tartanes qui, en frappant un palan à 
l'extrémité de leurs antennes, font à bras d'homme les opérations 
d'embarquement et de débarquement. 

La majeure partie de la somme que l'on consacre chaque année 
à l'entretien du port de Saint-Ghamas est affectée au curage du 
bassin et du chenal. La quantité moyenne de déblais qu'on extrait 
chaque année est de 1,000 mètres cubes, pour lesquels on dépense 
une somme de 1,200 francs. Les autres travaux, qui s'élèvent à 
3oo francs environ, consistent dans l'entretien des maçonneries des 
quais et le rechargement, au moyen de petits blocs naturels, du 
talus extérieur des deux jetées qui forment le chenal. 

65. 
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CHAPITRE IV. 

RENSBIGNBMBNTS icONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

Les opérations qui se font au port de Saintr-Ghamas ont peu 
d'importance. L'exportation des poudres et d'une partie des pro- 
duits du territoire, l'importation de quelques objets de consomma- 
tion locale, ne suffisent pas pour donner de l'activité à ce port. 

Avant la construction du chemin de fer de Lyon à la Méditerra- 
née et l'ouverture de la gare de Saint-Chamas, l'importation était 
plus considérable; des navires, des tartanes surtout, apportaient 
du blé, de la houille et différents objets de consommation qui 
passaient dans les pays voisins. Le blé réduit en farine par les 
moulins à vent situés sur les hauteurs, l'huile et les olives, formaient 
la majeure partie, des produits d'exportation. 

La pèche occupe à Saint-Chamas a 6 bateaux, ayant un tonnage 
total de 36 tonneaux, montés par 3o marins. 

Le produit de la pèche a été en moyenne, pendant les années 
1886 à 1890, de 16,000 francs. 

Les voies publiques qui aboutissent ou qui passent à Saint- 
Ghamas sont : 

1** La route départementale n** 7, d'Aix à Istres, qui traverse 
les territoires d'Aix, de Ventabren, de la Fare, de Saint-Ghamas 
et d'Istres; elle côtoie la partie Nord de l'étang de Berre et aboutit 
au port même par un embranchement; 

2** Le chemin vicinal de grande communication n? Ix^ de Pey- 
roUes à Saint-Ghamas, qui passe sur le pont Flavien après avoir 
emprunté la route départementale n° 7 jusqu'à la sortie de la 
ville; 

3® Le chemin vicinal d'intérêt commun n*' 1 7, de Saint-Ghamas 
à Salon; 
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4** Le chemin vicinal de grande communication n** 20, de Salon 
à Istres,qui s'embranche sur la route départementale n** 7 au point 
où elle sort de la ville et gagne Salon en passant près de la station 
de Saint-Chamas, sur le chemin de fer de Lyon à la Méditerranée; 

5** Le chemin de fer de Lyon à la Méditerranée. La station est 
à 1,000 mètres de la ville et à une altitude de 3 7", 20. 

Le tableau ci-dessous fait connaître le mouvement des voyageurs 
et des marchandises à la station de Saint-Ghamas, pendant une 
période de dix années. 



ANNÉES. 


POIDS DBS MAHCHANDISES. 


«SB. 




NOMBRE 


1 


PRin TITIMI. 


OBARDB TITl 


DV TOTAGBUM. 1 


nti- 

sinom. 


AIU- 
TAOlf. 


TOTADX. 


■XFtf- 

Dmois. 


AlBI- 

TAQBS. 


TOTAOX. 


»^A1T. 


Atarrii. 


TOTIOX. 


1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

TOTIVX.... 

HoTBrau. . 


lonoM. 

4.715 

4,344 
5,767 
6,i5i 
7.5a8 
6,70a 
6,664 
9.978 
9.^7^ 

7,0S9 


tonnes. 
7.687 

8,545 
9»468 
9.»o9 

8,776 
8,5i8 
7.7^6 
ii,3ao 
10,374 
4,ai6 


tonnes. 
1S,409 

i«.889 
1 5,935 
i5,36i 
i6,3o4 
i5,93o 
1 4,4 10 
91,998 
19.848 
11,938 


tonnes. 
io5 

193 
66 
87 

ii3 
ii4 

109 

i33 
91 
95 


tonnes. 
5o 

59 

74 
53 
47 

59 

7» 
56 
54 
68 


tonnes. 

i55 
175 
i4o 
i4o 
160 
166 
174 
189 
i45 
i63 


i4,4i4 
1 4,448 
i6,45i 
i3,io8 

l4,90l 

i4,i63 
14,199 
i6,o36 
16,743 
15,593 


i4,95i 
i4,9i3 
16,396 
13,809 
i4,i5o 
14,091 
11,716 

19,938 
19,091 
•10,593 


98,665 
98,661 
39,777 
96,917 
98,35i 
98,954 
95,908 
98,974 
98,764 
96,186 


68,346 
6,835 


85,869 
8,587 


i54,9i5 

l5,499 


1,099 
io3 


578 
58 


1,607 
161 


1 49,349 
14,935 


i33,4o8 
i3,34i 


989,757 
98,976 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

INOilllBUB llf CHEF DBS PONTC BT CEkVSSitS. 
-0^<t- 



CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Berre est situé par 63** 28' i3'' de latitude Nord et 
Q^'/ig'Bo'' de longitude Est sur le côté septentrional du golfe qui 
porte le nom d'étang de Vaine. 

Cet étang est à peu près fermé de toute part. Cette situation 
particulière est due à la rivière de l'Arc, dont l'embouchure est un 
peu au Nord de Berre, au Sud du moulin de Merveille, et qui 
charrie une quantité considérable de sable et de débris. Les allu- 
vions de cette rivière, poussées par le mistral (N. 0.), vent régnant, 
ont formé petit à petit la plaine située à l'Ouest de Berre, qui 
n'est qu'à une faible hauteur au-dessus du niveau de l'étang et 
dont l'extrémité Sud est appelée (rla pointe ?); le mouvement des 
alluvions s'est continué, en formant à partir de ce point une barre 
dont la partie sous-marine rejoint la rive opposée de l'étang, du 
côté de Marignane, en laissant une profondeur maxima de 3 mètres 
qui diminue insensiblement d'année en année, tandis que la partie 
hors de l'eau s'arrête à peu près au tiers de la distance de cette 
même rive. 

Par suite de cette circonstance, l'étang de Vaine en entier consti- 
tue un grand bassin qui n'est jamais bien agité par la mer, et les 
vagues y sont moins grosses que dans l'étang de Berre proprement 
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dit Les vents qui se font sentir avec le plus de force sont ceux qui 

viennent de l'Est et du N. 0. 

Le fond est composé de vase, de gravier et d'herbes; la plus 
grande profondeur atteint 6 mètres ^ elle diminue à mesure que 
Ion approche de la côte, inclinée à peu près partout en pente très 
douce. Le mouillage dans tout l'étang est sûr, avec fonds de bonne 
tenue. 

Si l'on pénètre de la mer dans l'étang de Berre, on aperçoit : 
immédiatement après avoir franchi les Martigues et un peu au 
Nord, la pointe de Berre, sur laquelle est établie une usine sur- 
montée d'une haute cheminée; au S. E., le rivage méridional de 
l'étang, qui se continue jusqu'au pied des collines de Vitrolles. 
L'une de ces collines, surmontée d'une chapelle dédiée à Notre- 
Dame de Vitrolles, tranche par sa couleur jaune sur les collines 
voisines qui sont légèrement boisées, ce qui permet de la recon- 
naître à une grande distance : c'est sur cette colline qu'il faut d'abord 
se diriger pour accéder au port. 

A mesure que l'on se rapproche de l'étang de Vaine, on distingue 
au Sud et un peu à l'intérieur des terres la ville de Marignane. Au 
droit de cette ville, deux bouées, placées sur l'arête du chenal 
creusé à travers le banc qui sépare les deux étangs de Berre et de 
Vaine, indiquent la route que doivent suivre les bateaux d'un tirant 
d'eau de 3 mètres : dès que l'on a franchi ce chenal, on aperçoit 
au Nord la ville de Berre. En se rapprochant encore, on ne tarde 
pas à reconnaître , à i , â o o mètres dans l'Est de la ville , deux bouées 
qui marquent l'origine du chenal d'accès au port. En suivant ce 
chenal dont l'axe est tracé par deux balises placées, l'une sur le 
môle, l'autre sur la côte au delà du port, on pénètre dans le bassin. 

Le port est bien abrité du côté de terre; mais il est ouvert à l'Est 
et un navire n'y serait pas trop en sûreté par les mauvais temps 
de cette direction. 

On ressent dans l'étang de Vaine un courant qui longe la côte 
en se dirigeant du Sud au Nord : ce courant, d'ailleurs très faible^ 
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est produit par la différence du niveau de Feau de l'étang de Berre 
et de la Méditerranée. 

Le plus haut niveau atteint par les eaux de la mer, à Berre, est 
de o"*,69 au-dessus du zéro de l'échelle placée à l'angle N. 0. du 
bassin; le plus bas niveau est de o°',0 7 au-dessous de ce zéro; 
la hauteur moyenne des eaux est de o°',i8. 

Des atterrissements se produisent à peu près sur tout le contour 
de l'étang de Vaine et font sensiblement avancer le rivage sur cer- 
tains points. Ce fait est dû aux terres charriées par les eaux plu- 
viales et déposées à l'embouchure des ravins. Aussi le fond de l'étang 
n'esta formé, sur beaucoup de points, que de vase molle et de dé- 
bris de végétaux, décomposés par suite du mélange des eaux douces 
avec les eaux salées qui recouvrent les plantes marines. 

Le port de Berre et son chenal qui s'ouvre à l'Est reçoivent 
par les vents de cette direction des algues chargées de vase qui, en 
se déposant dans le fond, diminuent notablement la profondeur 
de 3 mètres qui avait été donnée au bassin au moment de sa con- 
struction. Bien que le port n'ait été achevé qu'en i88o, on a dû, 
en i835, effectuer des dragages sur quelques pointa du port et du 
chenal. 

Berre est un chef-lieu de canton de l'arrondissement d'Aix; sa 
population au recensement de 1896 s'élevait à 1,670 habitants. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

Pendant l'occupation romaine, la population de la rive orientale 
de l'étang de Berre était concentrée à Mastroméla, ville considé- 
rable dont on trouve des ruines près du moulin de Merveille. Cette 
ville fut détruite à la fin du v* siècle, lors de l'invasion des Visîgoths. 
Les liabitants se réfugièrent, les uns à l'Ouest de l'étang de Berre, 
où ils fondèrent la ville d'Istres, et les autres dans les environs. 
Sous Théodoric, les habitants dispersés se rassemblèrent à la pointe 
de terre qui sépare l'étang de Berre de l'étang de Vaine et bâtirent 
un bourg auquel ils donnèrent le nom de Gadarosc. C'était, du temps 
de Charlemagne et de ses successeurs, la résidence du viguier du 
comte d'Arles. On retrouve le nom de Cadarosc dans la chapelle 
de Notre-Dame de Caderot, située tout près de Berre. 

Durant les guerres de religion, Berre fut une place de guerre 
assez importante désignée sous le nom de Castrum de Berre. Prise 
par le duc de Savoie en iSgi, elle fut restituée le i** août 1698. 
Depuis cette époque, les fortifications ont cessé d'être entretenues 
et les remparts ne peuvent plus être considérés que comme de 
simples murs d'enceinte. 

On ne sait pas à quelle époque remonte l'origine du port de 
Berre; cependant les renseignements que l'on trouve dans les ar- 
chives de cette commune permettent de croire qu'il existait à Berre, 
il y a plusieurs siècles, non pas un port fermé, mais sur la plage 
même, un certain nombre de môles qui facilitaient l'embarquement 
et le débarquement des marchandises. 

Le 8 septembre 1 666 , le Conseil général, présidé par le viguier, 
vota à l'unanimité la construction d'un môle au bord de la mer, 
et chargea les consuls d'acheter 3 00 pieux de pins destinés à cet 
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ouvrage. Le 9 mars 1783, le même conseil traita avec le nommé 
Etienne Tronc, carrier à Lançon, pour Tachât, moyennant le prix 
de 20 livres chacune, de 3 grosses pierres destinées à attacher les 
navires qui venaient dans le port. H fut décidé que le droit à per- 
cevoir sur les navires qui se serviraient de ces pierres serait destiné 
à lamélioration du port 

A la suite de diverses demandes, un projet fut dressé en 18/1/1 
pour doter cette commune d'un port. 

Les travaux longtemps ajournés furent pourtant exécutés et ter- 
minés en septembre 1880; les dépenses à l'entreprise s'élevèrent 
à 166,7/19 fr. 78. Les travaux comprenaient : la construction d'un 
bassin d'un tirant d'eau de 3 mètres, communiquant avec l'étang 
par un chenal de même profondeur et d'une longueur de 
1,200 mètres; le creusement à travers la barre sous-marine qui 
sépare les deux étangs, d'un chenal permettant aux bateaux d'un 
tirant d'eau de 3 mètres de pénétrer de l'étang de Berre dans 
l'étang de Vaine. 

Les principaux faits de l'histoire locale de Berre ont été l'établis- 
sement des salines exploitées par la Compagnie des salins du Midi 
et la construction de la fabrique de produits chimiques de la Pointe. 

L'établissement des salines est antérieur au xui^ siècle. Elles sont 
arrivées par des agrandissements successifs à occuper une surface 
de 75 hectares. Au moment de la récolte du sel, le nombre d'ou- 
vriers occupés à ce travail atteint le chiffre de /i 00. La quantité de 
sel produite chaque année s'élève à 3o,ooo tonnes. 

La Compagnie des salins du Midi n'utilise pas le port pour le 
chargement des chalands employés au transport du sel. Elle a 
creusé dans les limites de sa concession, un peu à l'Ouest de Berre, 
un petit canal d'un tirant d'eau de 3°*,5o dans lequel elle effectue 
ses opérations. Cet ouvrage, plus rapproché des entrepôts de sel 
que le port de Berre , fait éviter à la Compagnie des frais de trans- 
port par charrettes. 

Outre les salines, la Compagnie des salins exploite encore à 
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Berre une usiue dans laquelle on prépare des sulfates dé soude et 
de magnésie. 

La fabrique dite de la PoinlCy abandonnée en 1896, avait été 
construite vers Tannée 1820 par la Compagnie des produits chi- 
miques du Midi, à proximité des salines dont elle utilisait le sel. 
Elle occupait une superficie de U hect. 20 ares, en cours, bâti- 
ments et usines. On y préparait de la soude, des chlorures de 
calcium et de magnésium, de Thypochlorite de chaux, des acides 
chlorhydrique et sulfurique, du sulfate de soude amorphe et cris- 
tallisé. Tous ces produits, dont la quantité annuelle s'élevait à 
/i,5oo tonnes, étaient expédiés par voie de terre. 

La population de Berre a atteint à différentes époques les chiffres 
suivants : 

En 18 jo 1,633 habitants. 

i84i 1,936 

i846 1,915 

i85i 1,883 

i856 if93o 

1861 2,091 

1866 1,980 

1872 1,932 

1876 2,o56 

1881 1,932 

1 886 1 ,8 1 1 

1891 1,695 

1896 1,570 
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CHAPITRE 111. 

DESCRIPTION DU PORT. 

Le port de Berre est un rectangle de 92 mètres de longueur et 
de 56 mètres de largeur, ouvert à l'Est, et bordé de quais d'une 
manière continue. Le quai Ouest seul est vertical, les quais Nord 
et Est sont formés par des perrés maçonnés au-devant desquels 
s'étend une banquette de i™,5o de largeur. Le quai Ouest se pro- 
longe en courbe dans la direction S. E. , en formant un môle de 
1 5 mètres de largeur terminé par un musoir. C'est entre ce mu- 
soir et l'extrémité du quai Est que se trouve l'entrée du port. 

Le port, limité au Sud par la ligne tracée de l'extrémité de la 
partie rectiligne du quai Ouest parallèlement au quai Nord, a une 
surface d'eau de 67 ares, Ba; la surface de Tavant-port correspon- 
dant à la partie curviligne du prolongement du quai Ouest, est de 
Aa ares, 70. 

Le fond est composé de vase molle. Les profondeurs que l'on 
trouve dans le bassin et dans l'avant-port varient entre 3 mètres 
au maximum et o mètre au minimum. Au pied du quai Ouest le 
tirant d'eau est de 3 mètres, ce qui permet aux navires de se mettre 
bord à quai pour opérer leur chargement ou leur déchargement. 

La plate-forme des quais Nord et Est, qui sont peu utilisés, n'a 
que 8"',5o de largeur; le quai Ouest est couronné en pierres de 
taille; sa plate-forme, d'une largeur de io"*,5o en y comprenant 
la voie publique, est pavée en cailloux de la Crau. Si le mouvement 
du port l'exigeait, la largeur des quais pourrait être augmentée sans 
grandes dépenses, le terrain naturel tout autour du bassin étant à 
un niveau peu différent de celui des quais, dont l'arête est à 3 mètres 
en contre-haut du zéro de l'échelle. 

Les pêcheurs ne laissent pas leurs embarcations dans le port : 
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ils les tirent à terre ou les laissent dans de petits abris construits 
dans ce but à l'Ouest et à l'Est du bassin. 

Le port est complété par un chenal de i ,qoo mètres de longueur, 
20 mètres de largeur au plafond et 3 mètres de tirant d'eau, per- 
mettant de franchir les hauts-fonds qui environnent le port. Ce 
chenal se dirige vers l'Est; son extrémité est marquée par deux 
bouées et son axe par deux balises placées l'une sur le môle, 
l'autre sur le terrain naturel à l'Ouest du port. 

Un chenal creusé à travers le banc qui sépare l'étang de Vaine 
de l'étang de Berre proprement dit permet de passer de l'un dans 
l'autre de ces étangs. Il a 700 mètres de longueur, 80 mètres de 
largeur et 3°',5o de tirant d'eau. Ce chenal est orienté S. O.-N. E. 
Deux bouées placées l'une à l'extrémité S. 0., l'autre à l'extrémité 
N.E. de l'arête la plus septentrionale, indiquent exactement l'em- 
placement de ce chenal. 

Enfin un petit canal de 35o mètres de longueur, de 3 mètres 
de largeur au plafond et de 1 mètre de tirant d'eau, creusé dans 
la pointe , permet aux bateaux de pêche de communiquer entre le 
port de Berre et l'étang de Berre sans doubler la pointe. 
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CHAPITRE IV. 

RE!<iSElGNElfENT8 ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

Les opérations qui se font au port de Berre ont peu d'impor- 
tance. 

Avant la construction du chemin de fer de Lyon à la Méditerra- 
née et Touverture des gares de Berre et de Rognac, le port de 
Berre était plus fréquenté. La vallée de l'Arc est très fertile, l'olivier 
et l'amandier y donnent des récoltes abondantes. La vigne même, 
avant l'apparition du phylloxéra, produisait un vin assez estimé. 
L*exportation de la majeure partie de ces produits et l'importation 
de quelques objets de consommation destinés à Berre et aux com- 
munes situées à l'intérieur des terres donnaient une certaine anima- 
tion au port. 

Aujourd'hui que la plus grande partie de ce trafic se fait par la 
voie ferrée, le mouvement du port est insignifiant. 

La Compagnie des salins du Midi n'utilise pas le port pour le 
chargement de ses chalands. Elle se sert du port creusé par ses 
soins, plus à proximité des magasins et salines. 

La pêche occupe à Berre 65 bateaux, ayant un tonnage total de 
5o tonneaux, montés par 96 marins. 

Le produit de la pêche a été, en moyenne pendant les années 
1886 à 1890, de 1 5,000 francs par an. 

Des routes départementales et des chemins vicinaux de grande 
communication mettent Berre en relation avec Marseille. Arles, 
Aix, la Fare, Saint-Chamas et Rognac. 

L'une de ces routes dessert la station de Berre, sur le chemin de 
fer de Lyon à la Méditerranée. Cette station est à 3 kilomètres 
de Berre et à l'altitude de 18°*, 10. 
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Le mouvement des voyageurs et des marchandises à la gare de 
Berre, pendant les dix dernières années, est indiqué par le tableau 
suivant : 



ANNÉES. 



1881 
1882 
1883 
188ik 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 



NOMBRE 

DB TOTAOIUBS. 



»<riiT. 


ABur^. 


Ml 9 


6,9o5 


4,687 


6,63â 


5,785 


6,3s5 


3,557 


4,910 


3,109 


4,111 


3,95i 


3,695 


3,985 


3,61 3 


/i,oi5 


4,635 


6,307 


4,904 


M16 


4,161 



0,617 
1,319 

9,110 

7»767 

7,990 

6,946 
f.,898 
8,65o 

9.'»7* 
8,577 



NOICBRE DE TONNES DE MARCHANDISES. 



GBINDB TRB88B. 



■XP^ àMÈSr 

MTiojit. rins. 



«7 
96 
96 
3i 
16 

93 

69 

«9 
34 
99 



56 
4o 
67 

39 

35 

«9 
97 

«7 
96 

93 



t4MinM. 

83 
66 
73 
63 
5i 

59 

O9 
56 
60 

59 



PBTITB TITB89B. 



KIP<- 



tonnet. 
95,699 
99,988 
94,985 

94,588 
91,169 
1 8,563 
99,066 
18,739 
16,958 
16,766 



t4Mlll«t. 

i8,oi5 
1 4,606 
16,637 
i5,ii6 
13,937 
io,i58 

7»59« 
8,365 
8,639 
6,679 



63.666 
37,396 
61,699 
39,706 
36,6o6 
98,791 
99,638 
97,086 
95,390 
19,618 
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BERRE. 



DROITS DE DOUANE. 



Arniiis. 


IMPOB- 
TATIONS. 


hpob- 

TATI0R8. 


ÂCGB8- 
80IBB8. 


TAIS 

DISfBLS. 


HATI- 
OATIOH. 


8TA- 
TISTIQDt. 


1881 


- 




firanes. 

1,886 
1,993 
1,555 
i,38i 
1,990 
1,375 
1,685 
i,55i 
1,793 
1,800 


francs. 
535,696 
599,096 
595,601 
519,073 
650,778 
590,075 
591,979 
696,766 
593,610 

5io,io6 






1882 


1883 


1884 


1885 


1886 


1887 


1888 


1889 


1890 
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PORT DE ROGNAC. 



NOTICE PAR M. ROBERT. 

llfOéRIBUR m CBBP DBS PORTS IT CBkVSsitS, 



-î)<ô>«î— 



CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGMEMENTS GEOGRAPOIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Rognac est situé par /iS^^ag' 12" de latitude Nord 
et 2** 59' 53'' de longitude Est, sur la rive orientale de l'étang de 
Vaine. 

L'étang de Vaine est le golfe le plus oriental de l'étang de Berre, 
dont il n'est séparé que par une digue sous-marine, allant de la 
pointe de Berre à la plage de Marignane et formée par les alluvions 
de l'Arc. Il est mieux abrité de la mer que l'étang de Berre, mais 
il est très exposé aux vents d'Ouest; le mouillage y est sûr avec 
fonds vaseux de bonne tenue. 

Quand on pénètre de l'étang de Berre dans l'étang de Vaine, 
on aperçoit tout le rivage de cet étang et notamment, dans l'Est, 
une petite chaîne de collines rocheuses et escarpées qui s'étend 
de Vitrolles jusqu'à Velaux. C'est au pied de ces collines que se 
trouvent la ville de Rognac et le port de ce nom. 

Si l'on se rapproche, on reconnaît bientôt les maisons de la ville 
et les bâtiments de la station de Rognac, située sur la voie ferrée 
de Lyon à la Méditerranée, à une certaine hauteur au-dessus du 
niveau de la mçr. La dernière maison du quartier dit de la Tête- 
Noire y un entrepôt de bois, est construite à 5o mètres du port. 

La tenue des eaux de ce port est à peu près la même que celle 
du port de Berre. 
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Des atterrissements importants se produisent sur tout le pour- 
tour de l'étang de Vaine et notamment aux abords et dans le golfe 
de Rognac. Ce fait est dû aux terres charriées par les eaux pluviales 
et déposées à l'embouchure des ravins. Aussi le fond de Tétang, 
composé de graviers agglomérés par de l'argile dure, est-il recou- 
vert sur une assez grande étendue et sur 3 à /i mètres d'épaisseur, 
de vase molle et de débris de végétaux. Ces vases pénètrent dans 
le port et le comblent très rapidement. 

Rognac est une commune du canton de Berre, arrondissement 
d'Aix. Sa population était de 678 habitants en 1896. 
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CHAPITRE IL 

BENSBIGNEMENTS HISTORIQUES ET DESCRIPTION DU PORT. 

On ne connaît pas l'origine de la petite commune de Rognac, 
formée de plusieurs hameaux et désignée autrefois sous le nom 
de Gastrum de Rochonac. 

Le port a été créé en 1 7 1 2. A cette époque, les états de Provence 
tenus à Lambesc du 28 novembre au 10 décembre, votèrent la 
construction d'un petit môle sur l'étang de Vaine, pour faciliter 
l'embarquement des vins de la localité. Le port se composait d'un 
petit canal, de 5o mètres environ de longueur et de 6 mètres de 
largeur, creusé dans la vase à 1 mètre sous basse mer et défendu 
par deux petites jetées. 

Cet ouvrage, compris en 18/1 3 dans les limites des surfaces 
concédées ou vendues à la Compagnie des salins du Midi, a été 
loué par la Compagnie à un industriel qui l'occupait seul. 

Par une délibération en date du 10 août 1879, le Con- 
seil municipal demanda le rétablissement du canal du môle de 
Rognac, pour le débarquement des algues utilisées comme en- 
grais. 

A la suite de cette délibération, on ouvrit un canal de 65 mètres 
environ de longueur, k mètres de largeur et 1 mètre de tirant 
d'eau, parallèle à l'ancien ouvrage et aboutissant au môle. Les dé- 
penses occasionnées par ces travaux, terminés en juillet 1880, s'é- 
levèrent à 1,000 francs. 

En 1886, on consacra une somme de kkk fr. 5o au curage du 
canal sensiblement envasé. 

Le môle de Rognac est à 1 kilomètre de la commune 
et au S. 0. du quartier de la Tête-Noire situé sur la route dé- 
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partementale n** i de Marseille à Nîmes; un chemin dit du mâle y 
de 300 mètres de longueur, réunit la route départementale au 
môle. 

La population de Rognac n'a pas sensiblement varié depuis 
i83i jusqu'à 1896. 
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CHAPITRE III. 

RENSEIGNEMENTS ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

Il n'y a à Rognac ni commerce ni industrie. Les produits de 
l'agriculture sont expédiés par chemin de fer. 

Au commencement du siècle le port était d'une certaine utilité 
commerciale; les Génois venaient toutes les années y charger les 
vins de la contrée. En 18/12 , il servit au débarquement de la chaux 
hydraulique et des pièces de bois et de charpente destinés à la 
construction du pont de Roquefavour. Eni8/i5eti8/i6ony dé- 
barqua les rails et les traverses nécessaires pour l'établissement de 
la voie ferrée. 

Depuis cette époque tout le trafic s'est fait par voie ferrée et le 
port n'a plus été d'aucune utilité, si ce n'est pour le débarquement 
des algues employées comme engrais. 

Il n'y a pas de pêcheurs à Rognac. 

Rognac est relié à Marseille, Arles et Aix ainsi qu'avec les can- 
tons ou communes des environs par des routes départementales et 
des chemins vicinaux; l'un d'eux dessert la station de Rognac sur 
le chemin de fer de Lyon à la Méditerranée. Cette station assez 
importante est aux abords de la ville et à 1 kilomètre environ du 
port; son altitude est de a/i°*,3o. Il n'y a aucun mouvement de 
marchandises entre la gare et le port. 
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DE L'ÉTANG-DE-LION. 



NOTICE PAR M. ROBERT, 

iROéNIEDR EN CHBP DR8 PORTS ET CHAUSSEES. 

-{)^<5 



CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de rÉtang-de-Lion est situé par 43° 27' k" de latitude 
Nord et 2** 53' 9" de longitude Est sur la rive orientale de l'étang 
de Vaine. 

L'étang de Lion actuel est une portion à peine distincte de 
Tétang de Vaine, dont il n'est séparé par aucun obstacle naturel 
ou artificiel. C'est un golfe très ouvert qui ne peut servir 
d'abri qu'aux petites embarcations et par les vents de terre (Est) 
seulement. 

Le rivage est généralement incliné en pente très douce vers la 
mer; pourtant, en regagnant le large, on atteint assez rapidement 
les fonds de 4 à 5 mètres. 

Le sol sous-marin est composé de vase, de sable et de gravier; 
il est d'assez bonne tenue. 

L'étang de Lion est situé au pied des collines de Vitrolles et du 
village du même nom; l'une de ces collines, de couleur jaunâtre, 
que l'on prendrait de loin pour les ruines d'une immense construc- 
tion, est visible à très grande distance; elle permet de reconnaître 
de loin la position du port. 
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La tenue des eaux est à peu près la même dans tout l'étang de 
Vaine, de sorte que les observations relevées pour le port de Berre 
s'appliquent à l'étang de Lion. 

Ce golfe est un des rares points de l'étang de Vaine où les atter- 
rissements sont peu sensibles. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES ET DESCRIPTION DU PORT. 

Le village de Vitrolles, bâti sur une colline qui domine toutes 
les autres, existait du temps des Romains. 

Un privilège accordé en 1 1 66 à l'église de Marseille, par Frédéric 
Rarberousse, fait mention de Vitrolles et des salines qui étaient 
sur les bords de l'étang de Vaine. 

Ces salines existent encore; elles occupent la place d'un petit 
étang aujourd'hui desséché, appelé étang de Lion. 

Ce nom d'étang de Lion a été reporté sur une partie de l'étang 
de Vaine. 

A part un embarcadère en bois construit par la Compagnie des 
salins du Midi pour l'exploitation des salines, il n'existe dans l'étang 
de Lion aucun ouvrage destiné à protéger ou à améliorer le 
golfe. 

Il n'y a d'ailleurs dans cette région aucun commerce et aucune 
industrie en dehors de celle du sel, et les bateaux qui fréquentent 
ces parages n'y viennent que pour se livrer à la pêche. 

L'Etang-de-Lion n'est relié avec les petites villes de l'intérieur 
que par un chemin vicinal de grande communication passant à 
une assez grande distance de la côte. Le chemin qui conduit à la 
station de Vitrolles, sur la ligne de Lyon à la Méditerranée, ne 
peut être fréquenté que par des piétons. 
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L'ÉTANG-DE-LION. 



DROITS DE DOUANE. 



AICIf^BS. 


IMPOB- 
TATI0H8. 


BXPOR- 
TATIOISS. 


AGCB8- 
80IBB8. 


RAYI- 
0\TI0N. 


TAXE 
M8 CILS. 


OTA- 
TlSnQOI. 


1881 






francs. 
990 
359 
378 
/i99 
/il9 
A09 

408 

hiO 

975 

i3o 




francs. 
190,615 

i85,338 
i6o,ii3 
1^3,169 
i36,6o5 
i93,36o 
111, âi5 
11 iyh'jb 
109,180 
197,350 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

l!<GifllBUR RN C0KP DBS P0!fT8 ET CHACSSéBS. 



— b.ÔKH 



CHAPITRE PREMIER. 

RBNSEIGNBMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

La baie de Ponteau est située par /i3^ 92' 9" de latitude et 
2** 4o' 28*^ de longitude orientale, au débouché du vallon de Saint- 
Pierre, sur le flanc Ouest de la grande presqu'île rocheuse qui 
s'étend de l'Estaque à Port-de-Bouc. 

Cette baie est comprise entre le cap Couronne et Port-de-Bouc; 
c'est sur sa rive septentrionale que se trouve le petit môle qui 
constitue le port. 

L'anse de Ponteau, entourée de petites collines arides et nues 
qui s'élèvent en pente douce à partir du rivage, est bien abritée du 
côté de terre, mais elle est ouverte aux vents du Sud et de l'Ouest. 
Elle offre contre les vents du Nord et du N. 0. un mouillage assez 
sûr avec fond rocheux de bonne tenue. 

L'accès de la baie est facile par tous les vents; toutefois on y 
rencontre, par les mauvais temps du large, des courants venant de 
rOuest qui atteignent une vitesse de deux à trois nœuds avec très 
grosse mer et, quand le vent du Sud est fort, des sautes de vent 
qui exposeraient un navire à toucher sur les récifs çissez dangereux 
de la pointe Est de l'anse. 

A l'intérieur de la baie, en dedans du môle, l'abri est très sôr. 

Les restes d'une fabrique ruinée permettent de reconnaître à 
une assez grande distance l'anse de Ponteau. 
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La plus grande hauteur atteinte par les eaux de la mer est d'en- 
viron o",8o, le plus bas niveau est de o'^^io; la hauteur moyenne 
des eaux est de o™,35. 

Le portdePonteau et la baie sont notablement envasés par les eaux 
de pluie et par les eaux du Rhône. Les eaux de pluie, après avoir 
raviné les collines des environs, s'écoulent dans la mer par le canal 
de dégagement construit en vue de préserver les salines de Ponteau 
des inondations et amènent une quantité très notable de sable et de 
matières terreuses. Poussées par les vents d'Ouest et de N. 0., les 
eaux du Rhône viennent aussi sur ce point de la côte déposer une 
partie du limon dont elles sont chargées. 

Ces dépôts ont petit à petit envasé le port et l'anse; la pro- 
fondeur qui n'est que de i mètre environ dans le port atteint 
5 mètres entre les deux pointes qui forment l'entrée de la baie. 

Ponteau est un hameau de la commune de Martigues, arrondis- 
sement d'Aix. 

Sa population eu 1891 était de 17 habitants dont 6 douaniers. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES ET DESCRIPTION DU PORT. 

Le hameau de Pouteau existait à Tépoque de Toccupation romaine; 
les médailles et les différents objets que l'on y a trouvés en sont 
une preuve certaine. 

On voit encore des ruines d'un ancien couvent dont la construc- 
tion remonte au commencement du xvi^ siècle et qui a été occupé 
par des Bénédictins. 

Les renseignements que l'on a sur le port ne remontent pas au 
delà du commencement du siècle. 

Vers 1810, il s'établit à Ponteau une usine de produits chi- 
miques qui occupait environ 3 00 ouvriers et dont les proprié- 
taires firent construire le môle. L'usine est aujourd'hui en ruine, 
mais le môle existe encore. 

Il a 20 mètres de longueur, i5 mètres de largeur à l'enracine- 
ment et 4",5o à l'extrémité; il est pourvu à l'intérieur d'un quai 
vertical qui se prolonge sur ko mètres environ de longueur en sui- 
vant les sinuosités de la côte. Cet ouvrage est défendu du côté du 
large par des enrochements assez volumineux. 

La Compagnie des salins du Midi, qui a établi dans le fond de 
l'anse, vers l'année iSaB, des salines occupant actuellement une 
surface de 90 ares, se sert seule du môle pour l'embarquement du 
sel. Cette Compagnie exécute, quand il y a lieu, les réparations et 
les dragages nécessaires pour maintenir devant le quai le tirant 
d'eau de 2 mètres qu'exigent ses chalands. C'est cette même Com- 
pagnie qui a fait placer, à l'entrée de la baie, une bouée pour le 
stationnement des chalands qui attendent le passage de son re- 
morqueur. 
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CHAPITRE III. 

nENSEIG^ENENTS ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

Quelques années après la construction de Tusine, c'est-à-dire 
vers i8i5, Ponteau présentait une certaine animation : la popula- 
tion ouvrière s'ajoutant à la population fixe de la localité donnait 
un chiffre d'environ 4oo habitants. Des navires de i3o à i5o tonnes 
apportaient à l'usine les matières premières nécessaires aux prépa- 
rations et emportaient ses produits. Des barques d'un plus petit 
tonnage apportaient de la houille et les différents objets de con- 
sommation nécessaires à la population ouvrière. Vers 1895, 
époque de la création des salines, l'importance du port s'accrut 
encore. Cette ère de prospérité dura jusque vers l'année 1866. A 
ce moment, par suite de désaccords entre les propriétaires, l'usine 
fut abandonnée et démolie , il ne resta plus alors à Ponteau que 
l'industrie des salines. 

La quantité de sel que la Compagnie des salins expédie actuelle- 
ment à Marseille par ses chalands s'élève chaque année à i3,ooo 
tonnes. 

La pêche n'est pas pratiquée par les habitants. Ces derniei's 
cultivent quelques parcelles de terrain qui pi*oduisent un peu de 
blé et s'occupent en même temps des travaux des salines. Les pê- 
cheurs de Martigues, seuls, viennent passer une saison à Ponteau 
et y faire la pêche. 

On a essayé la pêche au corail dans ces parages, il y a environ 
trente ans. On a retiré environ 1,000 kilogrammes de corail d'assez 
bonne qualité qui ont produit une somme de 60,000 francs. 

Le chemin de grande communication 11° 3o relie Ponteau à 
Martigues par un embranchement de ti kilomètres de longueur. 
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PORT DES LAURONS. 



NOTICE PAR M. ROBERT, 

INGélVIIIII IN GHBP DBS P0KT8 BT CHAUSS^KS. 



CHAPITRE PREMIER. 

BENSEltiNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGBAPUIQUKS. 

L'anse des Laurons est située sur le flanc Ouest de la grande 
presqu'île rocheuse qui s'étend de l'Estaque à Port-de-Bouc. Elle 
est composée de trois criques ou calanques dont la plus au Sud 
constitue le port des Laurons. Ce port, situé par 43° 21' 1 1'' de 
latitude Nord et 2** 4i' 1 2" de longitude Est, est composé d'un petit 
bassin fermé au Sud et à l'Est par la côte rocheuse et aride qui 
s'élève rapidement à partir du rivage; il est défendu à l'Ouest par 
une pointe de rocher formant une jetée naturelle de 120 mètres 
environ de longueur; au Nord, par la crique la plus septentrionale 
de l'anse des Laurons. 

La baie des Laurons est ouverte aux vents du large et l'on y 
ressent de très fortes mers : mais le port des Laurons, complète- 
ment à l'abri de tous les temps, offre un refuge assuré aux navires 
d'un faible tirant d'eau. La profondeur n'est guère que de 1 mètre 
dans le port et de 2'",5o environ à l'entrée; dans l'anse, la pro- 
fondeur atteint 4 et 5 mètres. 

Le fond, dans l'anse et dans le port, est composé de rocher et 
de sable; il est d'assez bonne tenue. 

Par les mauvais temps du large, un courant d'une vitesse de 
2 à 3 nœuds se fait sentir dans la baie, mais il ne pénètre pas dans 
le port. 
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H n'existe rien sur la côte qui signale à grande distance fanse 
des Laurons; les quelques maisons que l'on aperçoit à une distance 
de quelques milles permettent, seules, de reconnaître le port. 

Le plus haut niveau atteint par la mer dans le port est d'en- 
viron o",6o au-dessus de la basse mer; la hauteur moyenne des 
eaux est de o'^jSB. 

Par les fortes pluies, les petits ravins formés par les collines qui 
environnent l'anse se changent en torrents qui charrient dans le 
port et dans la baie du sable et un peu de terre qui contribuent 
à les envaser. 

Les Laurons, hameau de la commune et du canton de Mar- 
tigues, arrondissement d'Aix, avaient en 1891 une population de 
27 habitants. 
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CHAPITRE IL 

nSNSEIGNEMEISTS HISTOBIQUES ET COMMERCIAUX. 

Les Laurons, comme toute la côte, de Marseille aux embouchures 
du Rhône, étaient habités à l'époque de l'occupation romaine, 
comme le prouvent les tombeaux, les médailles et les poteries que 
l'on y trouve. Il paraîtrait même qu'à l'emplacement de la crique 
la plus septentrionale de l'anse des Laurons, il existait autrefois 
une ville assez importante, tSennins^, qui est aujourd'hui sub- 
mergée. On a extrait à maintes reprises sur ce point des monnaies 
et des médailles, des fragments de plomb et d'argent. 

On ne trouve pas de traces, aux Laurons, d'ouvrages faits pour 
améliorer le port. 

Le bassin, d'une superficie de i hectare 80 ares, offre une sécu- 
rité absolue; il suffirait de lui donner un tirant d'eau de 2 mètres 
pour faire des Laurons un port de refuge excellent pour les tar- 
tanes qui font la pèche dans ces parages. 

Actuellement le port n'est utilisé que par les pécheurs. Ils sont 
au nombre de 19 et emploient 10 bateaux d'un tonnage total 
de 26 tonnes. 

Le produit moyen de la pèche pendant les cinq dernières années 
a été de 1 1 ,475 kilogrammes représentant une somme de 1 5,4 1 o fr. 

Les pécheurs peuvent tirer les embarcations sur la plage au- 
dessous des maisons. 

Il ne se fait aucun commerce aux Laurons. Le sol aride et nu 
ne se prête à aucune culture. L'eau douce manque même, les 
habitants, pour leurs besoins, vont la puiser à une source qui coule 
dans une petite crique un peu au Sud du port. 

Les Laurons sont reliés à Martigues par un chemin, dans lequel 
les voitures ne circulent qu'à grand'peine et qui aboutit au chemin 
de grande communication n*' 3o. 
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CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Carro est situé à l'extrémité S. 0, de la grande 
presqu'île rocheuse qui s'étend de l'Estaque à Port-de-Bouc, à 700 
ou 800 mètres à l'Ouest du cap Couronne; il est composé de deux 
criques : la crique de Carrousset et la crique de Carro, dont la 
plus à l'Ouest, située par 43'' 19' 54' de latitude Nord et 2** ia' 10" 
de longitude Est, donne son nom à l'anse et constitue le port pro- 
prement dit. 

L'anse de Carro forme un bassin irrégulier de /i5o mètres de 
longueur et de 3 00 mètres de largeur dans ses plus grandes di- 
mensions, fermé à l'Ouest, au Nord et à l'Est par la côte rocheuse 
et aride qui s'élève assez rapidement à partir du rivage; elle est 
resserrée au Sud par les pointes de Carro et de Roquetaillade. 

Bien protégée contre les vents du Nord, du N. 0. et de l'Ouest, 
elle est complètement ouverte au Sud et fortement exposée aux 
mers de cette direction. Par les gros temps du Sud et du S. E. , la 
mer que nul obstacle ne brise en avant, pénètre dans l'anse avec 
une extrême violence; avant l'exécution des travaux qui constituent 
le port actuel, les embarcations, tirées à terre à plus de 3o mètres 
du rivage, étaient encore en danger. 

La profondeur, qui est de 1 2 mètres à l'entrée de la baie, dimi- 
nue progressivement et régulièrement jusqu'au rivage; le fond, 
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composé de sable, de gravier et de coquilles, est d'assez bonne 
tenue. 

L'entrée de l'anse de Carro ne présente aucun danger pour la 
navigation. Il n'en est pas de même des abords de l'anse, du moins 
du côté Ouest. La côte, presque partout accore, entre l'Estaque 
et le cap Couronne, forme un plan incliné assez doux entre le cap 
Couronne et Port-de-Bouc. A l'Ouest de Carro, ce plan incliné ro- 
cheux se relève brusquement pour former un haut-fond de i ,5oo à 
1,800 mètres de longueur et de 200 mètres de largeur, à peu près 
parallèle à la rive. Ce massif prend naissance à la hauteur de la 
pointe de Carro, pour finir au droit de l'anse d'Arnette. La hauteur 
d'eau minima, sur les sommets de ce haut-fond, varie de 2™,5o 
à 3 mètres sous basses mers. Vers le milieu de sa longueur, le 
haut-fond est coupé et forme un chenal dont la profondeur est 
de 5 mètres. La partie du haut-fond située au Nord de ce chenal 
porte le nom de ragues d'Arnette, la partie située au Sud est dé- 
signée sous le nom de ragues de Carro. 

Les ragues d'Arnette, qui se trouvent en dehors de la route 
suivie par les navires, ne présentent pas de dangers pour la navi- 
gation. Les ragues de Carro elles-mêmes sont facilement évitées 
par les navires à vapeur^ qui ne doivent pas serrer la côte de trop 
près. Mais il n'en est pas de même pour les voiliers qui , en lou- 
voyant, peuvent virer de bord trop près du rivage, rencontrer les 
ragues et s'échouer. Toutefois, comme ces ragues sont parfaitement 
indiquées sur les cartes, il est facile aux marins de les éviter. 

Quant aux pêcheurs de la localité, ils n'ont pas à redouter ces 
hauts-fonds dont ils ont la pratique, car, sauf en cas de très gros 
mauvais temps, ils trouvent partout une profondeur d'eau plus 
que suffisante pour la calaison de leurs bateaux. 

Un courant, dirigé vers l'Est avec les vents de N* 0. et vers 
l'Ouest avec les vents d'Est, se fait sentir sur toute la côte entre 
Port-de-Bouc et l'Estaque et notamment dans les parages de Carro. 
La vitesse de ces courants est d'environ 1 nœud; avec des vents de 
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N. 0. très forts, le courant, dirigé vers TEst, est dévié par la partie 
du rivage qui s'étend de Port-de-Bouc à Carro et atteint, sur ce 
dernier point, une vitesse de près de 4 nœuds. Les plus forts cou- 
rants ne pénètrent dans l'anse que d'une manière insensible. 

Les eaux de la mer suivent comme dénivellation le même mou- 
vement que dans tous les petits ports de la côte : avec les vents du 
Sud les eaux s'élèvent, avec les vents du Nord elles baissent. Il n'a 
pas été fait d'observations statistiques dans ce port. 

En venant du large, le point le plus visible est le phare de la 
Couronne, établi à l'extrémité du cap du même nom; à mesure 
que l'on se rapproche de la terre, on reconnaît le hameau de la 
Couronne, assis sur une hauteur, et bientôt après et un peu à l'Ouest 
de la Couronne, les maisons de Carro établies en majeure partie 
sur les bords du rivage. 

Carro fait partie de l'agglomération de la Couronne , hameau de 
la commune de Martigues, arrondissement d'Aix. Le recensement 
de 1891 a donné 25o habitants pour Carro et 253 pour la Cou- 
ronne, 
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CHAPITRE II. 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

L'histoire de Carro est intimement liée à celle de l'agglomération 
de la Couronne, dont il fait partie. La Couronne est un hameau 
dont l'origine date au plus d'un siècle, et qui s'est substitué à celui 
de la Couronne-Vieille qui paraît correspondre au DUis posilio de 
l'Itinéraire maritime d'Antonin. 

On rencontre à la Couronne-Vieille et entre l'anse de la Cou- 
ronne-Vieille et l'anse du Verdon des débris de vases, de briques et 
quelques restes de constructions romaines. Il est probable d'ailleurs 
que toute cette côte était habitée du temps des Romains, comnie 
le prouvent les tombeaux et les médailles que l'on y a trouvés, 
notamment à Carro et aux Laurons. Il parait qu'au xiv® siècle les 
pêcheurs de Martigues venaient y exercer leur industrie pendant 
tout le temps du Carême. La Couronne-Vieille était habitée par 
des tailleurs de pierres qui exploitaient les carrières inépuisables de 
calcaire coquillier, dont il reste encore des traces non équivoques 
et dont les pierres ont été longtemps employées aux constructions 
de Marseille. Il est fait mention pour la première fois de ce ha- 
meau sous le règne de la reine Jeanne et il porte le nom de Go- 
rumpna dans les actes de cette époque. Sous le roi René on rappe- 
lait Colonna, dont on a fait ensuite Colonne et enfin Couronne, Il 
est probable que les carrières furent ouvertes sous la reine Jeanne 
par les Marseillais, qui avaient épuisé les carrières de Carri. 

Les carrières de la Couronne-Neuve n'ont été exploitées qu'à l'oc- 
casion de l'agrandissement de Marseille. Alors la population de la 
côte se rassembla autour de ces nouvelles carrières, où elle est 
encore, et le port de Carro fut utilisé pour rembarquement des 
matériaux. 
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Ces carrières ont été délaissées peu à peu, à mesure que les 
constructions sont devenues plus soignées, et qu'on a préféré em- 
ployer des pierres d'un grain plus fin. Actuellement elles sont 
complètement abandonnées. 

Au commencement du siècle, les Espagnols se livraient à la 
pèche du corail le long de la partie de la côte qui s'étend du cap 
Méjean jusqu'à Ponteau; ils se servaient à cet usage de dragues 
formées avec de vieux filets. Vers l'année 1860, les pécheurs de 
Carro ont essayé de pratiquer cette pèche en se servant de sca- 
phandres. Mais, en raison de la faible quantité de corail que l'on 
rencontrait et de son peu de valeur, ils n'arrivaient pas à couvrir 
leurs frais. Cette pêche a complètement cessé en 1866. 

La jetée qui protège l'anse de Carro contre les mers du large et 
qui constitue le seul ouvrage du port a été commencée en .1886 
et terminée en août 1888. 
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CHAPITRE III. 

DESCRIPTION DU PORT. 

Le port a été formé par la construction d'une jetée en enroche- 
ments et en blocs artificiels, couronnée par un massif de maçonnerie 
formant mur d'abri. 

Cette jetée part du rivage Sud, à l'entrée de l'anse de Carro 
même et se dirige vers le N. E. Elle a 90 mètres de longueur et 
5 mètres de largeur en couronne. Elle est défendue du côté du 
large par un revêtement en blocs artificiels. Sur le sommet de la 
digue^ et sur toute sa longueur on a construit un massif en ma- 
çonnerie ordinaire, formant le couronnement de l'ouvrage et s'éle- 
vant jusqu'à 3°*,5o au-dessus du niveau des basses mers. Le long 
de ce massif, du côté du port, on a établi un promenoir en ma- 
çonnerie ordinaire dont la surface supérieure a été arasée à i°',5o 
au-dessus de la basse mer. Il n'y a pas de murs de quai à parements 
verticaux; le promenoir est utilisé comme mur de quai par les 
pêcheurs et par toutes les embarcations d'un faible tirant d'eau. 

La construction de la jetée a coûté 117,0/17 fr. 38. 

Le bassin formé par le rivage de l'anse et la jetée a environ 
2 5o mètres de longueur et 1 10 mètres de largeur. La profondeur, 
de 6 mètres à l'entrée du port, est encore de plus de 3 mètres au 
milieu du bassin, ce qui permet aux navires à voiles ne dépassant 
pas les dimensions d'un brick, de trouver un refuge dans le port. 



Digitized by 



Google 



RENSEIGNEMENTS ÉCONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 749 



CHAPITRE IV. 

RENSEIGNEMENTS ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

H ne se fait aucun commerce à Carro. Le sol très aride laisse 
partout le rocher à nu. On utilise pour la culture la faible quan- 
tité de terre que la pluie rassemble dans les creux de rochei's ou 
dans les ravins. L'eau douce, fournie par une seule source située 
sur le rivage de l'anse de Carrousset, est peu abondante. Pendant 
l'été, le débit de cette source diminuant, les habitants sont ra- 
tionnés. 

Depuis l'abandon des carrières, la principale occupation des ha- 
bitants de la Couronne et de Carro est la pèche. Le port de Carro 
compte bk embarcations d'un tonnage total de i53 tonneaux; le 
produit annuel de la pêche est de 7/1,880 francs. Carro et la Cou- 
ronne sont reliés à Martigues par le chemin vicinal d'intérêt 
commun n** 19. 
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CHAPITRE PREMIER. 

RENSEIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

L'entrée du port de Sausset est située par 43** 19' Bo^de latitude 
seplentrionaie et 9**/i6'2o" de longitude orientale. Cette entrée, 
que rien ne signale au large, se trouve au S. E. de l'anse. 

En abordant le port on aperçoit : à l'Ouest, l'îlot d'Aragnon 
et le phare du cap Couronne; à l'Est, le moulin à vent qui sur- 
monte la pointe Ouest de la passe du port de Carri. 

L'anse de Sausset est bien abritée du côté des terres et oflVe, 
contre les vents de N.E., Nord et Ouest, un mouillage sur. Toute- 
fois, avec un fort vent d'Ouest et surtout de S. 0. et de S. E., on 
y rencontre un fort ressac. 

On aborde l'entrée du port de Sausset en \enant du S. 0. et 
en serrant le musoir de la jetée, afin d'éviter le haut-fond qui 
forme écueil au S. E. de la passe. 

Les mers les plus à craindre sont celles de S. E. et de S. 0. , qui 
rendent le port inabordable à cause de l'exiguïté de la passe. 

Une jetée abrite le port de Sausset contre les mers de l'Ouest, 
du Sud et de l'Est. Cette jetée est enracinée à terre du côté Ouest 
de l'anse et est dirigée vers le N. E. En avant de son musoir on 
trouve une profondeur de S'^jio. 

Au N. 0. de l'anse existe un bassin creusé dans les terres, dans 
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lequel on accède par un chenal ayant, ainsi que le bassin, une 
profondeur de 2 mètres à 2°*,3o. 

Du côté Est du chenal un petit môle tracé en courbe, dans la 
direction du S. E. , limite l'entrée du bassin et le protège contre le 
ressac produit par les grosses mers de S. 0., de Sud et de S. E. 

Le plus haut niveau de la mer observé dans le bassin a été 
d'environ o™,8o au-dessus du zéro de l'échelle du fort Saint-Jean 
à Marseille. Le plus bas niveau constaté a été de — o",io. Excep- 
tionnellement, et dans les raz de marée, les eaux réfléchies dans 
le pourtour de l'anse, ont atteint la cote de i",6o et ont passé par- 
dessus le môle situé au S. E. du bassin. 

La tenue moyenne des eaux est de o°',35. 

Le port de Sausset reçoit les apports des fossés des chemins du 
voisinage et du village. 

Les algues marines, détachées du fond par les grosses mers 
de S. E. et de S. 0. , envahissent parfois la partie Nord de l'anse 
et pénètrent même dans le bassin où elles s'accumulent sur une 
hauteur considérable. 

Tout le long de la côte règne un banc de sable qui s'étend de- 
puis 200 mètres environ à partir du pied de la falaise jusqu'aux 
profondeurs de 3o mètres. L'anse de Sausset est exposée à des 
transports de sable. Il se forme, par de gros temps, quelques dé- 
pôts sans importance derrière la jetée et dans le chenal. 

Le village de Sausset dépend de la commune de Carri , caulou 
de xMartigues, arrondissement d'Aix. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES. 

Le port de Sausset, tel qui! existe aujourd'hui, est de création 
récente. La jetée, le bassin, le chenal et le petit môle dont se 
compose ce port ont été commencés en mai 1868 et terminés à la 
fin de 1869. Ces ouvrages ont occasionné une dépense totale 
de 38,793 fr. 10. 

Outre Tenlretieu ordinaire des ouvrages que nous venons d'énu- 
mérer, il a été nécessaire d'effectuer, à plusieurs reprises, des dra- 
gages pour améliorer le chenal, en l'élargissant et en augmentant 
sa profondeur, et de curer le bassin pour rétablir son fond normal. 

Lalongueurdelajetée,quiprimitivementn'étaitquede 25 mètres, 
a été augmentée en 1876 du côté de la passe et portée à 35 mètres, 
afin de mieux abriter le port contre les mers du large. 

Le port de Sausset est fréquenté presque exclusivement par des 
bateaux de pêche de faible tonnage, qui s'y trouvent commodément 
et en parfaite sûreté par tous les temps. 

C'est au hameau dit la Folie, tout près de Sausset, que se 
réfugia et se cacha en avril i832 la duchesse de Berry, immé- 
diatement après son débarquement en France sur la pointe de 
Sainte-Croix, située à 3 kilomètres à l'Ouest de Sausset. 

La population de Sausset, qui n'était que de 187 habitants 
en 1868, époque de la construction du port, était de 3o6 au re- 
censement de 1891. 
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CHAPITRE III. 

DESCRIPTION DU PORT. 

Le port de Sausset se compose : 

1° D'une jetée extérieure, formée d'un massif en enrochements 
naturels, couronnée par de forts blocs en maçonnerie ordinaire 
exécutés sur place et arasés à la cote de 3'",5o au-dessus de la basse 
mer. La longueur de la jetée, non compris un mur construit à 
terre dans son prolongement, est de 35 mètres; sa largeur eu 
couronne est de a mètres; 

2° D'un bassin intérieur creusé entièrement dans les terres, 
ayant au Nord la forme d'un carré de 35 mètres de côté au pla- 
fond, se raccordant au Sud avec un chenal par une partie courbe 
de 45 mètres de longueur sur l'axe. Autour de ce bassin ou a 
établi un marchepied de halage en maçonnerie, à parement in- 
cliné. Un petit mur de quai vertical de 2 5 mètres de longueur a 
été construit du côté Est. 

Le talus inférieur du bassin est incliné à 2 de base pour 1 de 
hauteur; le talus supérieur est revêtu d'un perré maçonné incliné 
à 45 degrés. Des escaliei's, des bornes en pierre et des boucles 
d'amarrage en fer sont établis sur le pourtour du bassin. Sur le 
côté Est existe un chemin d'accès au petit quai et au môle. Ce 
chemin est relié au chemin d'intérêt commun n** 1 9 de Sausset à 
la Couronne, qui longe le bord Nord du port. Le fond du bassin 
est de nature rocheuse. Les profondeurs qu'on y trouve sont de 
2 mètres à 2*°,3o; 

3'' D'un chenal ayant une forme curviligne, de 45 mètres de 
longueur, 10 mètres de largeur moyenne au plafond et 2"*,3o de 
profondeur; 

U^ D'un petit môle établi dans le prolongement du quai à l'Est 
du bassin. Cet ouvrage est formé d'un massif d'enrochements con- 



Digitized by 



Google 



DESCRIPTION DU PORT. 755 

stituant un terre-plein de 3o mètres de longueur et lo mètres 
de largeur en moyenne, entouré à l'Ouest et au Sud par un perré 
maçonné au pied duquel se trouve un marchepied de lialage, et 
à l'Est, par un emmarchement continu en maçonnerie. La hauteur 
de la plate-forme du môle est de i™,6o au-dessus de la basse mer; 

B*" D'un avant-port compris entre la tête du môle, le chenal et 
le côté intérieur de la jetée, derrière laquelle quelques bateaux 
peuvent se mettre à l'abri. 

L'entretien du port comporte : 

1® L'exécution de menus travaux de maçonnerie et de curages 
pratiqués avec un ponton à cuillei's ou avec une petite drague à 
vapeur; 

2° La construction, de temps à autre, de blocs en maçonnerie 
pour le rechargement de la jetée. 

Le tableau ci-dessous donne le détail des travaux exécutés et 
des dépenses faites pour construire, améliorer et entretenir ce 
port depuis sa création jusqu'en 1890 : 

1868-1869. Exécution de la jetée, du bassin, du 

chenal et du môle 38,798' 10' 

1870. Couronnement et rechargement de la jetée au 

moyen de blocs en maçonnerie 1,600 00 

1871-1873. Entretien ordinaire 2,706 34 

1874. Approfondissement du chenal avec un ponton 

à cuillers et allongement de la jetée /i,5oo 00 

1874. Entretien ordinaire 700 00 

1875-1879. Entretien ordinaire 3,o49 85 

1880. Curage avec une drague à vapeur 1,900 00 

1882. Curage avec une drague à vapeur 3,464 00 

i883. Curage et approfondissement du chenal exé- 
cutés avec un ponton à cuillers 9^979 ^^ 

1880-1886. Entretien ordinaire 6,844 80 

1887-1890. Entretien ordinaire 8,918 34 

Total général 74,45o 43 
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CHAPITRE IV- 

RENSEIGNEMENTS ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

En dehors de la pêche, les opérations qui se font au port de 
Sausset ont très peu d'importance. 

La poche occupe à Sausset 28 bateaux, ayant un tonnage lolal 
de 8/1 tonneaux, montés par 84 marins. 

Le produit de la pêche a été en moyenne , pendant les cinq der- 
nières années, de 87,000 francs. 

Le port de Sausset, à cause de son exiguïté, sert rarement 
comme port de refuge. 

Deux voies publiques aboutissent à Sausset : 

1** Le chemin de grande communication n^ 3o de Martigues à 
Marseille ; î 

2° Le chemin d'intérêt commun n*" 1 9 qui relie Sausset à la ' 

Couronne et à Martigues. 

Un service journalier de bateaux à vapeur, pour le transport du 
poisson et des passagei's, dessert la côte entre Marseille et Carro et 
vice versa et fait escale à Sausset. 
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NOTICE PAR M. ROBERT, 

INO^KIBOR tu CHIP DU POIITS RT CBArSséES. 



-O'î)'*^- 



CHAPITRE PREMIER. 

RENSBIGNEMENTS GEOGRAPHIQUES ET HYDROGRAPHIQUES. 

Le port de Carri-Ie-Roiiet est situé par 1x3'' ig'^g" de latitude 
Nord et si'^/iS'Sy" de longitude orientale, sur le versant Sud de la 
grande presqu'île rocheuse que forme la chaîne de TEstaque et à 
peu près à moitié chemin de l'Estaque à la pointe de la Couronne. 

La crique de Carri, bien abritée contre les vents du Nord, est 
entièrement ouverte du côté du Sud et fortement exposée aux mers 
de cette direction. Par les mauvais temps de Sud et de S. E., la 
mer, que nul obstacle ne brise en avant, pénètre dans l'anse avec 
une extrême violence , en balayant tout sur son passage. Un navire 
surpris dans l'anse par ces temps-là doit être solidement ancré 
pour éviter toute avarie. 

Le fond, composé de sable, de gravier et d'herbes, est de bonne 
tenue. 

La profondeur, qui est de 9 mètres à l'entrée de l'anse, diminue 
d'une manière continue en approchant de la côte; elle est encore 
de 6 mètres vers le milieu de l'anse; un récif, dit de VAne, partage 
l'entrée de la baie en deux parties, un navire d'un tirant d'eau de 
3 mètres doit toujours pénétrer dans le port en passant entre le 
récif et la pointe Ouest dite du Moulin. 

En venant du large, on aperçoit tout d'abord le château de 
Sausset qui tranche par ses couleurs vives sur le fond vert des forêts; 
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en se dirigeant un peu à TEst de ce château, on ne tarde pas à 
apercevoir une pointe de terre , surmontée d un moulin ruiné , c est 
la pointe Ouest de l'anse de Carri. A mesure que l'on se rapproche, 
on reconnaît bientôt le récif de l'Âne, surmonté d'une balise qui 
fait saillie de plus de 2 mètres au-dessus du niveau de la mer, et 
enfin les maisons qui s'élèvent dans le fond de l'anse. 

Un léger courant variant de l'Est à l'Ouest se fait sentir sur la 
côte, aux abords de l'anse, mais il n'a aucune action sur les em- 
barcations. 

Le niveau des eaux de la mer suit le même mouvement que dans 
tous les petits ports de cette partie de la côte; avec les vents du Sud 
les eaux s'élèvent, avec les vents du Nord elles baissent. Il n'a jamais 
été fait d'observations statistiques dans ce port. 

Il ne se produit pas d'atterrissements dans l'anse de Carri. Cette 
anse, d'origine récente, a été creusée petit à petit par la mer et 
parles pluies d'orage; ce mouvement se continue encore, mais d'une 
manière plus lente, les déclivités de terrain aux alentours de l'anse 
étant moins prononcées. 

Carri-le-Rouet est une commune du canton de Martigues, ar- 
rondissement d'Aix ; sa population , qui au commencement du siècle 
s'élevait à i5o habitants, atteint maintenant le chiffre de 589. 
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CHAPITRE IL 

RENSEIGNEMENTS HISTORIQUES ET DESCRIPTION DU PORT. 

Garri a été fondé par ies anciens habitants d'Incanms posittOy de 
l'Itinéraire maritime d'Antonin. La population d'Incarrus, après 
l'abandon des carrières qui servirent pour les premiers besoins de 
Marseille, se transporta d'abord au Rouet, puis, faute d'eau potable, 
petit à petit à Garri, où il y a une source d'eau excellente. Garri 
prit alors le nom de Garri-le-Rouet. 

Le village est au bas d'une petite vallée exposée au midi, dont 
le sol est très fertile. Le site est très pittoresque et le charme en est 
augmenté par l'aspect sauvage des environs. 

Le seul vestige de l'occupation romaine que l'on ait rencontré à 
Garri, consiste en une colonne cannelée découverte à 5 mètres de 
profondeur. 

Le port est un enfoncement demi-circulaire et n'a formé un abri 
qu'à une époque postérieure aux Romains. 

Le premier môle établi à Garri a été construit vei*s le commence- 
ment du siècle , à peu près sur le milieu de la plage qui borde le 
fond de l'anse et perpendiculairement au rivage. Il était formé de 
deux murs latéraux et d'un mur de face perpendiculaire aux pre- 
miers, fondés sur le terrain naturel; l'espace entre les murs était 
rempli de pierrailles et recouvert d'un dallage en pierre de taille. 
Quelques enrochements protégeaient le môle sur le mur de face et 
à l'extrémité du mur Est; un escalier rentrant sur le mur Ouest 
permettait les embarquements. 

Une balise fut élevée en 1861 pour signaler le récif de l'Ane; 
on a dû la reconstruire en i864. La balise actuelle se compose 
d'une borne en fonte supportée par un massif en béton. La hauteur 
du massif en béton est de i'",4o au-dessus de la basse mer; la 
borne fait encore saillie de o'",85 au-dessus du massif. 
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Dans la nuit du a5 novembre 1862, le môle, assailli par une 
violente tempête, fut démoli sur les trois quarts de sa longueur. Il 
a été reconstruit en i863 sur le même emplacement. 

Le nouveau môle a 4"*, 90 de largeur en couronne et sa plate- 
forme est établie à i°*,5o au-dessus de la basse mer; il est ter- 
miné par un musoir demi-circulaire de 2",45 de rayon. Sa lon- 
gueur totale est d'environ Ixo mètres. Ce môle est composé de 
deux murs de 1 mètre de largeur en maçonnerie, reposant soit 
sur les anciennes fondations, soit sur des jetées en enrochements. 
Le remplissage entre les murs est formé de galets et de pierrailles; 
le dallage qui recouvre ce remblai est en ciment. 

Des enrochements posés en dehors et au pied des murs protègent 
les fondations. 

Un escalier à double rampe et en saillie sur le nu du mur a été 
établi sur le côté Ouest du môle. 

Tous les murs sont couronnés en pierre de taille. 

Pour protéger le fond de l'anse de Carri contre les grosses mers, 
on a construit une jetée en enrochements enracinée à la côte 
Est de l'anse; cette jetée comprend deux branches rectilignes : Tune 
de 100 mètres de longueur, se dirigeant de l'E. N. E. à l'O. S. 0.; 
l'autre de 3o mètres de longueur, formant crochet avec la première 
sous un ang^e de 1 06** 3o', et s'a vançant jusqu'aux fonds de k mètres. 
La distance entre l'extrémité de la nouvelle jetée et celle du môle 
est d'environ 100 mètres. 

La nouvelle jetée est constituée par un massif d'enrochements 
naturels recouvert d'un mur d'abri en maçonnerie ordinaire. 
Le mur d'abri a une largeur de 2 mètres dans la partie où 
la profondeur au pied de l'ouvrage, du côté extérieur, est infé- 
rieure à 1 mètre; sa largeur est de 3 mètres sur le reste de la 
longueur; son couronnement est arasé à 2 mètres au-dessus de la 
basse mer. 

Tout le long du mur d'abri et du côté intérieur, on a disposé 
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sur les enrochements une banquette de circulation de i mètre de 
largeur. 

Un terre-plein bordé d'un cordon d'enrochements naturels a été 
établi le long de la côte Est de l'anse pour accéder à l'eni^acine- 
ment de la nouvelle jetée. 

ËnHu, en 1897, on a dragué à la profondeur de a'^jBo une 
partie de la zone abritée, pour permettre aux petits bateaux de 
commerce de se réfugier dans l'anse de Garri ou d'y opérer en 
toute sécurité; les autres parties de la zone abritée présentent une 
profondeur d'au moins o",7o, qui est suffisante pour les bateaux 
de pêche de la localité. 

Les dépenses faites pour l'exécution des travaux ci-dessus se 
sont élevées à la somme totale de /io,ooo francs. 
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CHAPITRE III. 

RENSEIGNEMENTS ECONOMIQUES ET COMMERCIAUX. 

La crique de Garri sert de port de refuge aux navires d'un faible 
tonnage qui fréquentent ia côte entre Mai^seille et les embouchures 
du Rhône; elle est utilisée aussi comme port de commerce. 

Les forêts de Carri produisent des pins, des chênes kermès et 
des genête; des bateaux (tartanes) viennent chaque jour charger 
dans le port les fascines de pin employées par les boulangers de 
Marseille pour le chauffage de leurs fours, à l'exclusion de tout autre 
bois. Les rondins de pin sont rarement employés pour la construc- 
tion j ils sont vendus à Marseille comme bois de chauffage. 

Le port de Garri compte 'i5 embarcations de pêche. Le produit 
de la pêche, pour les cinq dernières années, a été de 16,000 francs 
en moyenne. Par les mauvais temps du Sud, les pêcheurs tirent 
leurs embarcations sur la plage , à l'Est du môle. 

Garri est relié à Marseille, à Martigues et aux petites communes 
des environs par le chemin de grande communication n** 3o de 
Martigues à Marseille. La station la plus rapprochée du chemin de 
fer de Martigues au Pas-des-Lanciers est celle de Ghâteauneuf : 
la distance qui la sépare de Garri est de 1 1 kilomètres environ. 

Un service journalier de bateaux à vapeur, pour le transport du 
poisson et des passagers, dessert la côte entre Marseille et Garro, 
et t^ice versa, avec escale à Garri. 
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ERRATA. 



Page 149, 5* ligne, au lieu de : îâo jours ^ lire : 1 60 jours. 

Page 901, avant -dernière ligne, au lieu de : et jusqu'à son origine, lire : depuis sa 
construction. 

Page a 33, i8* ligne, au lieu de : présentant, lire : présentaient. 

Page 35o, 1" colonne, au lieu de : j856, lire : 186S. 

Page 357, 4* ligne, au lieu de : ù3'^,yi, lire : ù3'^,8i. 

Page 4i4, 17* ligne, au lieu de ifig. i5, hre :Jiff, t^i. 
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